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Tât cả các thông tin trong cuốn sách này đều được thực hiện theo quy định của nhà nước. Tất cả các thử nghiệm, đo lường 
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chịu trách nhiệm về những hư hại có thể xảy ra. 


Ủy ban Tương trợ người Việt Nam tại CHLB Đức giữ bản quyền dịch thuật. Sản phẩm được bảo vệ quyền tác giả. Mọi sử 

dụng ngoài quy tắc của luật pháp phải được sự chấp thuận bằng văn bản của nhà xuất bản Trẻ. 
Chuyên ngành kỹ thuật ô tô và xe máy hiện đại / Nhiều tác giả ; Đặng Văn Châm... [và nh.ng. khác] dịch. - T.P. Hồ Chí 
Minh : Trẻ, 2016. 
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Nguyên bản : Fachkunde Kraftfahrzeugtechnik. 
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Lời nói đầu 
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Nhằm đóng góp tích cực cho việc xây dựng một lực lượng công nhân lành nghề được đào tạo bài bản 
cả về lý thuyết lẫn thực hành tại Việt Nam, Quỹ Thời báo Kinh tế Sài Gòn (Saigon Times Foundation 
- STF) và Ủy ban tương trợ người Việt Nam tại Cộng hòa liên bang Đức (VSW-UBTTT), hai tô chức xã 


hội, phi lợi nhuận, đã thành lập Tủ sách Nhất Nghệ Tỉnh từ 2010, để dịch các cuốn sách dạy nghề quan 
trọng, cơ bản và rất sư phạm của nhà xuât bản Europa Lehrmittel ở Đức. 


Đức là một trong những quốc gia có nền công nghiệp ô tô rất lâu đời và đứng hàng đầu trên thế giới; 
các sáng chế quan trọng vê kỹ thuật ô tô đêu xuât phát từ Đức: Năm 1876 Nicolaus Otto phát minh động 
cơ nổ bốn thì, năm 1893 Rudolf Diesel đăng ký băng sáng chê động cơ diesel (dâu). 


Cuốn sách “Chuyên ngành kỹ thuật ô tô và xe máy hiện đại” của nhà xuất bản Europa Lehrmittel là 
sách giáo khoa được phổ biến rộng rãi trong lĩnh vực đào tạo ở các trường dạy nghề tại Đức và được 
dịch ra rất nhiều ngôn ngữ khác nhau. Cuốn sách này được dịch ra tiếng Việt từ nguyên bản tiếng Đức, 
Án bản thứ 30. Các giáo viên ở các trường dạy nghề kết hợp với các chuyên viên kỹ thuật ở các công 
ty sản xuất xe cơ giới tại Đức đã biên soạn rất công phu, luôn cập nhật những phát minh mới, nên giáo 
trình này rất phong phú và hiện đại. 


Đối tượng trước nhất của cuốn sách là các học viên đang học nghề kỹ thuật xe cơ giới, giúp cho học 
viên kiến thức lý thuyết, giải thích việc thực hành của học viên trong quá trình đào tạo ở công ty, theo 
hệ thống dạy nghề song hành (Dualsystem = vừa học lý thuyết, vừa thực hành) của Đức. Các công 
nhân chuyên môn, thợ cả, kỹ thuật viên, giảng viên và sinh viên về kỹ thuật xe cơ giới cũng có thể sử 
dụng cuốn sách này như một tài liệu để tham khảo, bổ sung thêm kiến thức chuyên môn. Sách cũng 
cung cấp phương tiện tự học để mở rộng kiến thức cho tất cả những ai quan tâm đến kỹ thuật ô tô và 
xe máy hiện đại. | 


Sách gồm có 22 chương (784 trang) được trình bày rõ ràng, dễ hiểu nhờ sử dụng nhiều hình ảnh với 

nhiều hình màu minh họa và nhiều bảng tổng quát. Các chương trình bày vê kỹ thuật công nghệ xe cơ 

giới gôm có: 

e Sự phát triển của xe cơ giới, phân chia các loại xe và hệ thống kỹ thuật, việc bảo dưỡng, bảo trì, 
chăm sóc xe, vật liệu vận hành và vật liệu phụ. 


e_ Cấu tạo và nguyên lý hoạt động của động cơ đốt trong: Động cơ Otto (xăng, cồn methanol, khí hóa 
lỏng) và động cơ diesel (dầu) và các thành phân câu tạo động cơ như trục cam, trục khuỷu, xi lanh, 
piston, hệ thông bôi trơn, làm mát động cơ... 


e_ Sự hình thành hòa khí, làm thế nào để động cơ tiêu hao ít nhiên liệu: Trình bày những bộ điều khiển 
điện tử (ECU) cho động cơ Otto và động cơ diesel. 


e Những phương pháp làm giảm chất độc hại, những tiêu chuẩn của châu Âu về việc thải khí độc, cách 
kiểm tra khí thải và chân đoán trực tiêp trên xe. 


e_ Hệ thống điều khiển hộp số tự động, lái trợ lực, phanh hoạt động bằng điện, khí nén và thủy lực. Ứng 
dụng hệ thống điều chỉnh động lực học chuyển động xe (VDC) hay hệ thống cân bằng điện tử (ESP) 
để tạo sự ổn định của xe bằng các hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh (ABS), điều chỉnh 
phân bố lực phanh (EBD), chống quay trượt bánh xe (TCS) hay điều chỉnh momen xoay (AYC) mang 


lại sự an toàn cho người lái xe và phòng ngừa tai nạn giao thông. 

e_ Các hệ thống tiện nghỉ trên xe cơ giới hiện đại như điều hòa không khí, chống trộm, điều chỉnh thích 
nghỉ ga tự động (ACC), hô trợ đồ xe, giữ hoặc thay làn đường. 

e_ Các giải pháp truyền động thay thế như động cơ chạy bằng khí thiên nhiên, khí hóa lỏng, khí hydro, 
điện, dầu thực vật, pin nhiên liệu hay động cơ hybrid. 

e Một chương về kỹ thuật xe hai bánh có động cơ (xe máy, scooter, xe môtô) và một chương về kỹ 
thuật ô tô thương mại như ô tô tải, ô tô buýt với những đòi hỏi đặc biệt của chúng, thí dụ như các ô 
tô tải kéo rơ moóc cần thêm hệ thông phanh cho rơ moóc. 
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Ngoài việc trình bày vê kỹ thuật chuyên môn trong ngành công nghệ xe cơ giới, cuốn sách cũng có 
những chương trình bày vê những ngành kỹ thuật khác cần thiết liên quan như bảo vệ môi trường và 
an toàn lao động, tô chức doanh nghiệp và truyền thông, kỹ thuật gia công, sử dụng vật liệu, kiểm tra 
điêu khiên và điêu chỉnh, cơ bản về công nghệ thông tin, các hệ thống bus dữ liệu rất hiện đại để nói 
các hệ thống điện tử trên xe tạo thành một mạng nội bộ LIN, mạng vùng điều khiển CAN hay các mạng 
dữ liệu với tốc độ truyền cao như FlexRay, MOST. Một chương về điện rất lớn chỉ dẫn các kiến thức cơ 
bản về ngành điện, các hệ thông điện sử dụng trong xe cơ giới như thiết bị khởi động, hệ thống chiếu 
sáng LED hiện đại, công nghệ điện cao thề như bugi, bộ đánh lửa, công nghệ điện cao tần, tính tương 
thích điện từ EMC bảo đảm chức năng của các hệ thống điện tử khi xe vận hành. | 


Các chương vệ bảo vệ môi trường và an toàn lao động đều được soạn theo tiêu chuẩn của Đức và châu 
Âu, nên chỉ được xem như tài liệu tham khảo, việc tuân thủ các tiêu chuẩn tùy thuộc riêng từng quốc 
gia. Trang 4 và trang _ hướng dân việc sử dụng cuôn sách này cho việc đào tạo các kỹ thuật viên trong 
các lĩnh vực chuyên ngành xe cơ giới. 


Chúng tôi vô cùng cám ơn nhà xuất bản Europa Lehrmittel, nhà xuất bản Trẻ đã dành sự giúp đỡ tận 
tình trong việc xuât bản, các tô chức từ thiện, các công ty ở trong và ngoài nước mua với số lượng lớn 
cuôn sách này đề tặng cho các trường dạy nghề ở Việt Nam. Đặc biệt cám ơn tập thể các chuyên gia 
uy tín, trong và ngoài nước đã âm thâm cống hiến tâm sức để hoàn thành đúng tiến độ việc chuyên ngữ 
quyên sách này. Ngoài ra, chúng tôi cũng vô cùng cám ơn các giảng viên trường Đại học Bách khoa TP 
HCM, đặc biệt là khoa Kỹ thuật Giao thông, đã hỗ trợ hiệu đính những thuật ngữ thích hợp. 


Hiển nhiên trong ấn bản Việt ngữ đầu tiên của cuốn sách không thể nào tránh khỏi thiếu sót, chúng tôi 
mong nhận được các góp ý đề hoàn thiện các ấn bản trong tương lai. Mọi đề nghị và thắc mắc xin gởi 


vệ địa chỉ email: tusachnghe@googlegroups.com 


Với mục tiêu hỗ trợ công tác dạy nghề, chúng tôi tin rằng quyển sách này sẽ đóng góp thiết thực vào 
công cuộc phát triên ngành ô tô-xe máy và góp phần đào tạo nguồn nhân lực kỹ thuật cao cho Việt Nam. 


Thành phô Hồ Chí Minh tháng 9⁄2016 


QUỸ THỜI BÁO KINH TÉ SÀI GÒN (SAIGON TIMES FOUNDATION ~ STF) 


ỦY BAN TƯƠNG TRỢ NGƯỜI VIỆT NAM TẠI CHLB ĐỨC 
(VIETNAMESISCHES STUDIENWERK IN DER BRD e.V. - VSW-UBTT) 








Hướng dẫn sử dụng cuốn “Chuyên ngành kỹ thuật ô tô và xe máy hiện đại” trong việc đào tạo các kỹ thuật viên cơ điện tử 
ngành ô tô. 

Các tác giả đã bố trí nội dung của cuốn sách chuyên ngành này theo quan điểm logic thực dụng. Ở đây, tất cả những nội dung trong 
khuôn khổ chương trình giảng dạy hiện hành và yêu câu đào tạo được đáp ứng đây đủ phù hợp với hình ảnh mới của kỹ thuật viên 
cơ điện tử ngành ô tô. 

Nhóm tác giả đã có ý bỏ qua việc sắp xếp những lĩnh vực chuyên môn theo các phạm vi học tập, để các giáo viên hay những người 
dạy nghê có thê tự quyêt định những phương pháp sư phạm hiệu quả nhât. Hơn nữa, việc bô trí này cũng tránh được những chồng 
chéo vê tài liệu và sự lặp lại không cân thiệt. 

Cấu trúc được chọn lựa trong sách tạo điều kiện giúp học viên tự xử lý những nội dung chuyên môn khác nhau theo đòi hỏi phạm 
vi học tập. 

Bảng tổng quan dưới đây hiển thị sự sắp xếp có trọng tâm những chương riêng lẽ trong sách theo các phạm vi học tập. 

















Ô tô và các hệ thống dựa 
theo yêu câu bảo dưỡng 
và thâm tra 


Kiểm tra, tháo gỡ, thay 
thê và lắp ráp những cụm 
lắp ráp đơn giản và các 
hệ thông 

Nhận diện và khắc phục 
những lôi chức năng 
Thực hiện việc trang bị 
lại theo đòi hỏi của khách 



































Thực hiện việc kiểm tra và 
những công việc phụ trợ 


Chẩn đoán và khắc phục 
những sự cô chức năng 

của hệ thông mạng cung 
câp điện, nạp điện và khởi 
động trên ô tô 


Bảo trì những cụm lắp 
ghép và hệ thông bị hao 












Chân đoán hệ thống cơ 
điện tử vê quản lý truyên 






Thực hiện những chức 
năng dịch vụ bảo trì ở hệ 
thông tiện nghi và an toàn 









Bảo trì những hư hỏng ở 
khung gâm xe và hệ thông 











Chân đoán và bảo trì 
những hệ thông kêt nôi 

truyên động, trang bị tiện 
nghi và an toàn 









Chuẩn bị ô tô cho việc 
kiêm tra an toàn và nghiệm 
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Sửa chữa những bộ phận 
13 Tnn 

truyên động 


Thay thế và trang bị lại, 
14 |trang bị thêm các hệ thông 
và thành phân 













Trọng tâm kỹ thuật ô tô 
thương mại 
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Trọng tâm kỹ thuật Ì 
bánh có động cơ 
Trọng tâm kỹ thuật thân vỏ xe 
















Những công ty dưới đây đã giúp đỡ các tác giả trong việc cố vẫn kỹ thuật, cung cấp thông tin và tài liệu 


hình ảnh. Xin chân thành cám ơn! 
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ALLIGATOR Ventilfabrik GmbH 
Giengen/Brenz 


Aprilia Motorrad-Vertrieb 
Dủsseldorf 


Aral AG, Bochum 
Audatex Deutschland, Minden 
Audi AG, Ingolstadt - Neckarsulm 
Autokabel, Hausen 
Autoliv, OberschleifŠheim 


G. Auwärter GmbH & Co 
(Neoplan) Stuttgart 


BBS Kraftfahrzeugtechnilkct AG, Schiltach 
BEHR GmbH & Co, Stuttgart 


Beissbarth GmbH Automobil Servicegeräte 
Mũnchen 


BERU, Ludwigsburg 


Audg. Bilstein GmbH & Co KG 
Ennepetal 


Boge Gmbh, Eitdorf/Sieg 
Robert Bosch GmbhH, Stuttgart 
Bostik GmbH, Oberursel/Taunus 
BLACK HAWK, Kehl 


BMIW Bayerische Mliotoren-Werke AG 
Mùnchen/Berlin 


CAR-OLINER, Kungsör, Schweden 


CAR BENCH INTERNATIONAL.S.P.A. 
Massa/ltalien 


Continental Teves AG & Co, OHG, Frankfurt 
Celette GmbhH, Kehi 
Citroen Deutschland AG, Köln 
Dataliner Richtsysteme, Ahlerstedt 
Deutsche BP AG, Hamburg 
DUNLOP GmbH & Co KG, Hanau/Main 
ESSO AG, Hamburg 


FAG Kugelfischer Georg Schäfer KG aA 
Ebern 


J. Eberspächer, Esslingen 
EIMIM Motoren Service, Lindau 
Ford-Werke AG, Köln 


Carl Freudenberg 
Weinheim/Bergstrafše 


GKN Löbro, Offenbach/Main 


Getrag Getriebe- und Zahnradfarbrik 
Ludwigsburg 


Girling-Bremsen GmbH, Koblenz 
Glasurit GmbH, Mũnster/Westfalen 


Globaljig, Deutschland GmbH 
Cloppenburg 


Glyco-Mletall-Werkee B.V. & Co KG 
Wiesbaden/Schierstein 


Goetze AG, Burscheid 
Grau-Bremse, Heidelberg 
Gutmann Messtechnik GmbhH, lhringen 


Hazet-Werk, Hermann Zerver, Remscheid 








HAMEG GmbhH, Frankfurt/Main 
Hella KG, Hueck & Co, Lippstadt 
Hengst Filterwerkcee, Nienkamp 


Fritz Hintermayr, Bing-Vergaser-Fabrik 
Nủrnberg 


HITACHI Sales Europa GmbH 
Dùsseldorf 


HONDA DEUTSCHLAND GMIBH 
Offenbach/Main 


Hunger Maschinenfabrik GmbH 
Mũnchen und Kaufering 


IBM Deutschland, Böblingen 
IVECO-Magirus AG, Neu-Ulm 


[TT Automotive (ATE, VDO, 
MOTO-METER, SWF, KON, Kienzle) 
Frankfurt/Main 


IXION Mlaschinenfabrik 
Otto Hãfner GmbH & Co 
Hamburg-Wandsbeck 


Jurid-Werke, Essen 


Alfred Kärcher GmbH & Co. KG 
Winnenden 


Kawasaki-Motoren GmbhH, Friedrichsdorf 
Knecht Filterwerke GmbhH, Stuttgart 
Knorr-Bremse GmbH, Mũnchen 
Kolbenschmidt AG, Neckarsulm 
KS Gleitlager Gmbh, St. Leon-Rot 


KTM Sportmotorcycles AG 
Mattighofen/Osterreich 


Kùhnle, Kopp und Kausch AG 
Frankenthal/Pfalz 


Lemmerz-Werke, Königswinter 
LuK GmbH, Bùhl/Baden 
IMAHLE GmbhH, Stuttgart 
Mlannesmann Sachs AG, Schweinfurt 


Mann und Hummael, Filterwerke 
Ludwigsburg 


MAN Maschinenfabrik 
Augsburg-Nurnberg AG 
Mũnchen 


Mazda Motors Deutschland GmbH 
Leverkusen 


MCC - Mikro Compact Car GmbH 
Böblingen 


Messer-Griesheim GmbH 
Frankfurt/Main 


Mercedes Benz, Stuttgart 


Mletzeler Reifen GmbH 
Mũnchen 


Michelin Reifenwerke KGaA 
Karlsruhe 


Microsoft GmbH, Unterschleifšheim 


Mitsubishi Electric Europe B.V. 
Ratingen 


Mitsubishi MIMC, Trebur 
MOBIL OIL AG, Hamburg 
NGK/NTK Europe GmbH, Ratingen 
Adam Opel AG, Rủsselsheim 
OSRERAM AG, Mũnchen 
OMV AG, Wien 


Oxigin-, Carmanin-LM-Räder, 
Unterensingen 


Peugeot Deutschland GmbH 
Saarbrùcken 


Pierburg GmbH, Neuss 
Pirelli AG, Höchst im Odenwald 


Dr. lng. h.c. F. Porsche AG 
Stuttgart-Zuffenhausen 


Renault Nissan Deutschland AG 
Bruhl 


Samsung Electronics GmbH, Köln 


SATA Farbspritztechnik GmbH & Co 
Kornwestheim 


SCANIA Deutschland GmbH 
Koblenz 


SEKURIT SAINT-GOBAIN 
Deutschland GmbH, Aachen 


Schãaffler Automotive, Langen 
Siemens AG, Mũnchen 


SKF Kugellagerfabriken GmbH 
Schweinfurt 


Snap-on/SNA Germany, 
Hohenstein-Ernstthal 


SOLO Kleinmotoren GmbH 
Sindelfingen 


SONAX GmbhH, Neuburg 


Stahlwille E. Wille 
Wuppertal 


Steyr-Daimler-Puch AG 
Graz/Osterreich 


Subaru Deutschland GmbH 
Friedberg 


SUN Elektrik Deutschland 
Mettmann 


Suzuki GmbH 
OberschleifSheim/Heppenheim 


Technolit GmbH, GrofSlũder 


Telma Retarder Deutschland GmbH 
Ludwigsburg 


Temic Elektronik, Nũrnberg 
TOYOTA Deutschland GmbH, KölIn 
UNIWHEELS GmbH, Bad Dủrkheim 


VARTA Autobatterien GmbH 
Hannover 


Vereinigte Mlotor-Verlage GmbH & Co KG 


Stuttgart 
ViewSonic Central Europe, Willich 
Voith GmbH & Co KG, Heidenheim 
Volkswagen AG, Wolfsburg 
Volvo Deutschland GmbhH, Brủhl 


Wabco Westinghouse GmbH 
Hannover 


Webasto GmbhH, Stockdorf 


Yamaha Motor Deutschland GmbH 
Neuss 


ZF Getriebe GmbH, Saarbricken 
ZF Sachs AG, Schweinfurt 


ZF Zahnradfabrik Friedrichshafen AG 
Friedrichshafen/Schwäbisch Gmủnd 
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1.1 Sự phát triên của xe cơ giới 


4860 Lenoir người Pháp chế tạo động cơ đốt trong 
đầu tiên vận hành băng khí thắp sáng. Hiệu 
suất nhiệt khoảng 3%. 

4867 Otto và Langen giới thiệu động cơ đốt trong 


cải tiến tại triển lãm thế giới ở Paris. Hiệu suất 
nhiệt khoảng 9%. 


Ô tô với bằng sáng chế Benz, 1886, 
1 xi lanh, đường kính 91,4 mm, 
hành trình piston 150 mm, 0,99 I, 
0,66 kW ở 400 vòng/phút, 15 km/h 


Mô tô Daimler, 1885, 1 xi lanh, 

đường kính 58 mm, hành trình 

piston 100 mm, 0,26 I, 0,37 kW 
ở 600 vòng/phút, 12 km/h 





Hình 1: Mô tô Daimler và ô tô Benz 


Otto chế tạo động cơ chạy bằng. khí đốt đầu tiên 
hoạt động theo chu trình nén bốn thì. Gần như 
cùng thời gian này Clerk chế tạo động cơ hai 
thì đầu tiên chạy bằng khí đốt tại Anh. 


Daimler và Maybach phát triển động cơ xăng 
bốn thì tốc độ cao đầu tiên với hệ thống đánh 
lửa bằng ống nung nóng đỏ. 


Ô tô đầu tiên do Benz chế tạo (bằng sáng chế 
năm 1886). Xe hai bánh có động cơ đầu tiên 
do Daimler chế tạo. (Hình 1). 


Xe bốn bánh đầu tiên chạy bằng động cơ xăng 
do Daimler chê tạo (Hình 2). 


Bosch phát minh ra kỹ thuật đánh lửa kiểu 
đóng-ngắt (bằng điện áp cao). 


Dunlop người Anh chế tạo lốp xe bơm hơi đầu 
tiên. 


1876 


1883 


1885 


1886 


1887 


1889 


Maybach phát minh bộ chế hòa khí với vòi 
phun. Diesel được cấp bằng sáng chế cho 
phương pháp vận hành động cơ chạy bằng dầu 
nặng tự đánh lửa. 


MAN chế tạo thành công động cơ đầu tiên chạy 
bằng diesel. 


1893 
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Ô tô điện, 1897, hệ thống 
Lohner-Porsche, truyền động 
không hộp số với động cơ 
điện ở bệ bánh xe 





Ô tô Daimler, 1886, 1 xi lanh 
. đường kính 70 mm, hành trình 
piston 120 mm, 0,46 I, 0,8 kW 
ở 600 vòng/phút, 18 km/h 








Hình 2: Ô tô Daimler và ô tô điện đầu tiên 











Xe Ford kiểu T, 1908, 
2,91, 15,7 kW ở 1600 
vòng/phút, 70 km/h 








Xe VW con bọ, 1938, 
985 cmŠ, 17,3 kW ở 3000 
vòng/phút, 100 km/h 






Hình 3: Xe Ford kiểu T và xe VW con bọ 
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1913 


1916 


19235 


1936 


1938 
1949 


1954 








Ô tô tải Benz-MAN, 5 K 3, 
ô tô tải chạy bằng diesel 


Ô tô điện đầu tiên do Lohner-Porsche chế tạo 
(Hình 2). 

Ford khởi đầu kỹ thuật sản xuất băng chuyền 
cho ô tô. Sản xuất xe Tin-Lizzy (kêu, T, Hình 3). 
Năm 1925, 9109 ô tô đã được sản xuất mỗi ngày 
bằng kỹ thuật băng chuyền. 


Thành lập hãng xe Bayerische Motorenwerk 
(BMW). 


Ô tô tải sản xuất đầu tiên dùng động cơ 
diesel do hãng Benz-MAN (Hình 4). 


Daimler-Benz sản xuất hàng loạt ô 
dùng động cơ diesel. 


Thành lập hãng xe VW tại Wolísburg. 


Lốp xe tiết diện thấp đầu tiên và lốp Xe CÓ 
vòng đai thép đầu tiên do Michelin sản xuất. 


tô cá nhân 


NSU-Wankel chế tạo động cơ có piston quay 
(Hình 4). 





Xe hai cửa NSU với động cơ 
Wankel, 1963, 500 cm3, 37 kW 
ở 6000 vòng/phút, 153 km/h 






đầu tiên, 1923 





Hình 4: Ô tô tải động cơ diesel, ô tô cá nhân động cơ Wankel 


1966 


1970 


1978 


1984 


1985 


1997 


Bosch khởi đầu kỹ thuật phun xăng điều 
khiển điện tử (D-Jetronic). 

Đai an toàn cho người lái xe và người ngôi bên 
cạnh. 

Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh 
(ABS) do Mercedes-Benz áp dụng đầu tiên cho 
hệ thống phanh. 

Túi khí và hệ thống căng đai an toàn được sử 
dụng. 

Bộ xúc tác có điều chỉnh (cảm biên Lamda) 
dùng cho xăng không chì được sử dụng. 

Hệ thống cân bằng điện tử (ESP). Toyota 
chế tạo xe cá nhân đầu tiên với truyền động 
Hybrid. Alfa Romeo đưa hệ thống phun trực 
tiếp với ống phân phối nhiên liệu (CDI) vào 
động cơ diesel. 


Từ 2000 Hệ thống hỗ trợ người lái, thí dụ như giúp đậu 


xe, báo khoảng cách, hỗ trợ đổi làn đường. 

















"HE. 1 Xe cơ giới 


4.2_ Phân loại xe cơ giới 
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các loại phương tiện được sử dụng trên đường bộ . 
- Và không c có liên hệ đến đường sắt (Hinh TY. 























Phương tiện giao thông đường bộ được chia thành 
hai nhóm, xe cơ giới và rơ moóc. Xe cơ giới luôn có 
động cơ. 


,T———=—==>.=—= —— ==—->—=~— ==—=———=——~=—==_~. 




















| 
| 
| Ô tô cá nhân Rơ moóc với thanh | 
kéo có khớp nôi | 
_ Ô tô thương mại | 
- : t ENn - 7 
— Ô tô khách trung tâm 
Ea Ô tô tải 
Tp 


_——__—Ì 





————_-=-:^=-—==—==—=—=_-—=sEE=. 





Hình 1: Tổng quan về các cloại phương tiện giao thông 
đường bộ 


Xe cơ giới hai vệt bánh 

Ô tô là xe cơ giới có hai hay nhiều vệt bánh bao gồm: 

e_ Ô tô cá nhân. Được dùng chủ yếu để chuyên chở 
người, cũng như hành lý của họ hay hàng hóa nhỏ - 


khác. Ô tô cá nhân cũng có thể kéo theo rơ moóc. 
Số chỗ ngồi tối đa kể cả ghế lái xe là 9. 


e_ Ô tô thương mại. Được dùng để chở người, hàng 


————E=—t—-~—— ”——————————- 





Động cơ đốt trong 


“Băng cơ đận ƑZ 


~ —>¬ ..=.3 























trình F1 ĐỘNƑ trong Hình 2. 


Hệ thẳng tuyên “ 


hóa và kéo rơ moóc. Ô tô cá nhân không phải là ô 
tô thương mại. 


Xe cơ giới một vệt bánh 

Xe hai bánh có động cơ là xe cơ giới có hai bánh xe 
với một vệt bánh. Xe có thể được trang bị thêm một 
bánh xe với thùng bên và vẫn được xem là xe hai bánh 
có động cơ nêu trọng lượng thân xe không vượt quá 
400 kg. Xe hai bánh có động cơ cũng có thể kéo theo 
rơ moóc. Xe hai bánh có động cơ gồm có: 


e_ Xe mô tô: Được trang bị các bộ phận cố định (bình 
nhiên liệu, động cơ) ở vùng đâu gôi người lái và 
chỗ gác chân. 

e_ Xe scooter: Không có các bộ phận cố định ở vùng 
đầu gối, hai bàn chân đặt trên sàn xe. 

e Xe đạp có động cơ phụ: có những đặc tính của 
xe đạp, thí dụ như bàn đạp (mofa (xe máy đạp), 
moped (xe máy đạp mạnh)). 


1.3 Cấu trúc xe cơ giới 








Xe cơ giới bao. gồm nhiều hệ thống và các . 


phân: thuộc hệ thống. cỊ 








Việc quy định các hệ thống và mối tương quan vị trí 
giữa các hệ thống với nhau không được chuẩn hóa. 
Thí dụ động cơ có thể được xem là một hệ thống độc 
lập hoặc là một thành phần trong hệ thống truyền 
động. 


Trong quyển sách này cấu trúc xe cơ giới được chia 
thành năm hệ thống chính: động cơ, hệ thống truyền 
động, khung gầm, thân vỏ với khung sườn và hệ thống 
điện. 


Sự phân chia các hệ thống và các thành phần được 
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Bộ truyền lực chính 





Bộ vi sai 





Hình 2: Cấu trúc xe cơ giới 


1 Xe cơ giới „lð Bay 


1.4_ Hệ thống kỹ thuật xe cơ giới 


{ 


_ Thiết bị 2 an n toàn: 
thí dụ túi khí, bộ phận làm căng đai 


Đơn vị chống đỡ và mang chịu: Xà JNg | 


thí dụ thân vỏ xe 


Đơn vị điều khiển và điều chỉnh: 
thí dụ hệ thông chông bó cứng 
bánh xe khi phanh 


Đơn vị động lực: 
Động cơ 


———————r=sns==== ===>==-rrrrsn=ess==<=<===== 


Hình 1: Các đơn vị chức năng trong hệ thống xe cơ giới 


1.4.1 Hệ thống kỹ thuật 


Mỗi máy là một hệ thống kỹ thuật đầy đủ. 





e_ Tách biệt với môi trường bên ngoài. 
e_ Có đầu vào và đầu ra. 


e_ Trong hệ thống, điều quan trọng là giải quyết nhiệm 
vụ toàn thê chứ không phải nhiệm vụ riêng lẻ. 


Đặc điểm của hệ thống kỹ thuật: 





Hệ thống kỹ thuật được minh họa bằng hình chữ nhật 
(Hình 2). 
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Động năng 





Không khí Xe cơ giới 


Nhiên liệu 





Hình 2: Sơ đồ tổng quát về hệ thống với thí dụ xe cơ giới 


Những đại lượng vào và ra được biểu diễn bằng các 
mũi tên. Số mũi tên tùy thuộc vào số các đại lượng 
này. 
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Đon vị truyền dẫn: 
thí dụ khung gầm xe 


Đơn vị truyền dẫn: 
thí dụ hệ thống truyền động 


Đơn vị truyền dẫn: 
thí dụ khung gâm xe 





—===—== 


Hình chữ nhật mô tả ranh giới của hệ thống (ranh 
giới tưởng tượng), nó giới hạn hệ thống kỹ thuật này 
với những hệ thống khác và/hoặc với môi trường xung 
quanh. 





Những hệ thống đơn lẻ được đặc trưng bởi: 

e Nhập (các đại lượng đầu vào, input) từ bên 
ngoài ranh giới của hệ thông 

e_ Xử lý (processing) bên trong hệ thống 

e Xuất (các đại lượng đầu ra, output) ra ngoài 
ranh giới hệ thông, đi vào môi trường xung 
quanh (nguyên tắc NXX, Nhập-Xử lý-Xuất) 


4.4.2 Hệ thống xe cơ giới 


Xe cơ giới là một hệ thống kỹ thuật phức tạp, VỚI 
những hệ thống con khác nhau cùng phối hợp hoạt 
động để thực hiện một chức năng tổng thể nhất định. 


Chức năng tổng thể của ô tô cá nhân là chở người, 
chức năng tổng thể của ô tô tải là chở hàng. 

Những đơn vị chức năng của xe cơ giới 

Những hệ thống được thiết kế đề hỗ trợ quá trình hoạt 
động của xe cơ giới được gộp thành những đơn vị 
chức năng (Hình 1). Hiệu rõ vê hoạt động. của từng 
đơn vị chức năng thí dụ như động cơ, hệ thông truyên 
động, có thê hiểu rõ hơn toàn bộ hệ thống xe cơ giới 
về mặt bảo dưỡng, chân đoán và sửa chữa. 
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Nguyên tắc này có thể áp dụng cho bắt kỳ hệ thống 
kỹ thuật nào. Các đơn vị chức năng của xe cơ giới 
bao gôm: 

e Đơn vị động lực 

e_ Đơn vị truyền dẫn 

e_ Đơn vị chống đỡ và mang chịu 


e_ Hệ thống điện-thủy lực (thí dụ những đơn vị điều 
khiên và điêu chỉnh) 


se Hệ thống điện, điện tử (thí dụ những thiết bị an 
toàn) 


Mỗi đơn vị chức năng đảm nhiệm một chức năng nhất 
định. 


Đơn vị chức năng: Đơn vị động lực - Động cơ 


Chức năng: Cung cấp năng lượng truyền động 


Đơn vị chức năng: Đơn vị truyền dẫn, thí dụ hệ thống 
truyên động 


Chức năng: Truyền cơ năng của động cơ đến những 
bánh xe dân động 











~ Thiết b 1 rIỜ}Y Z 
it bị điêu ` 
Pxxer. Ghê ngôi tích 
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'_ Đơn vị chức năng: Thân vỏ và khung sườn xe đóng | 
vai trò đơn vị chông đỡ và mang 
_ chịu, thí dụ: thân vỏ xe. 





Chức năng: Chống đỡ và mang chịu tất cả các hệ 
thông con 


Đơn vị chức năng: Hệ thống điện-thủy lực (các đơn 
vị điều khiển và điều chỉnh như 
ABS, ESP.v.v..) 


Cảm biến áp suất xi 


Cảm biến vận tốc góc _ Cảm biến tốc độ 
lanh chính bộ đôi 


quay quanh trục Z quay bánh xe 


Cảm biến gia tốc 
ABS: hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh ngang 
+ ABV: hệ thống phân bố lực phanh điện tử 
+ TCS (ASR): hệ thống điều chỉnh độ trượt truyền động 
+ AYC (GMR): hệ thống kiểm soát chệch hướng chủ động 


= ESP: hệ thống cân bằng điện tử 


Chức năng: Bảo vệ chủ động cho người ngồi trong xe, 
cải thiện động lực học 


Đơn vị chức năng: Hệ thống điện, điện tử (thiết bị 
an toàn như túi khí, bộ phận làm 
căng đai) 


Đai an toàn 


Túi khí bên 
cho người lái 
Cảm biến va chạm, túi 


khiển túi khí. 
la khí bên cho người lái 


hợp túi khí bên 


Chức năng: Bảo vệ bị động cho người ngồi trong xe 
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ã %= Ÿ¬“ 
Đơn vị động lực (Pơnvi truyền dẫn 


i Động cơ động 


Thí dụ: - Thí dụ: 
Bộ điều khiển động -_ Hệ thống ly hợp 
cơ - Hộp số 
Cụm truyền động » Trục các đăng 
trục khuỷu -_ Bộ truyền lực chính 
Hệ thống bôi trơn 


động cơ 

Hệ thống làm mát 
động cơ 

Hệ thống thải 

Hệ thống nén khí 





Hình 1: Hệ thống tích hợp của xe cơ giới 


Những hệ thống con phải hoạt động phối hợp với nhau 
để xe cơ giới có thể hoàn thành chức năng chính của 
nó (Hình 1). Ranh giới của hệ thống càng hẹp thì 
hệ thống con càng nhỏ cho đến khi chúng trở thành 
những bộ phận riêng. 


Xe cơ giới được xem như một hệ thống hoàn chỉnh 


Ranh giới hệ thống được xác định xung quanh xe 
cơ giới, giới hạn nó với môi trường xung quanh như 
không khí và mặt đường. Về phía đầu vào, chỉ có 
không khí và nhiên liệu là yếu tố từ bên ngoài ranh giới 
đi vào hệ thống, và đầu ra chỉ có khí thải, động năng 
và nhiệt năng là yếu tố vượt qua ranh giới hệ thống ra 
môi trường bên ngoài (Hình 2, Hình 3). 


Nhập (input) Xuắt (output) 


Ranh giới hệ thống 


Không khí Khí thải 


+——D 


Chuyễn động 
xe 


(Năng lượng 
liên kết hóa 
học) 


(cơ năng) 


Môi trường xung quanh 
(không khí, đường sá) 


thống hoàn chỉnh _ 


I Hệ thống truyền K nung 
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Đơn vị chống đỡ và 


>.Š 


gâm xe. ' mang chịu/ Thân vỏ 


và khung sườn xe 


Thí dụ: 
»_ Hệ thống chiếu sáng 
_ Hệ thống đánh lửa 
- Hệ thống truyền dữ 
liệu _- 
-_ Hệ thống tiện nghi 





1.4.3 Những hệ thống con trong xe cơ giới 
Nguyên tắc Nhập - Xử lý - Xuất (NXX) được áp dụng cho 
mỗi hệ thống con (Hình 3). _ 


- Tốc độ quay 
động cơ 

- Momen xoắn 
động cơ 

- Công suất 


động cơ : 4 
Nhập Xuât 


» Tốc độ quay đầu ra 
- _ Momen xoắn đầu ra 
° Công suât đâu ra 





@» 


Hình 3: Hệ thống con: hộp s 


Nhập: Các thông số đầu vào của hộp số gồm có tốc 
độ quay động cơ, momen xoän động cơ và công suât 
động cơ. 

Xử lý: Tốc độ quay và momen xoắn được biến đổi 
bởi hộp sô. 

Xuất: Ở đầu ra, tốc độ quay đầu ra, momen xoắn đầu 
ra và công suất đầu ra cũng như nhiệt được truyên đi. 
Hiệu suất: Công suất đầu ra bị giảm đi do phần tôn 
hao trong hộp sô. 


Hệ thống con “hộp số” kết nối với các bánh xe dẫn 
động thông qua những hệ thông con khác như trục các 
đăng, bộ truyền lực chính, các bán trục. 
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1.4.4 Phân chia các hệ thống kỹ thuật và 
hệ thông con theo cách xử lý 


Các hệ thống kỹ thuật (Hình 1) được phân biệt tùy 
theo cách xử lý bên trong hệ thống: 


e Hệ thống chuyển đổi nguyên vật liệu, thí dụ: hệ 
thông nạp nhiên liệu 


e_ Hệ thống chuyên đồi năng lượng, thí dụ: động cơ 
đốt trong 


e_ Hệ thống xử lý thông tin, thí dụ: máy tính trên xe, hệ 
thống l lái 











U Xử lý thông tin J Chuyển đổi 
1 nguyên vật liệu 


mini an lan nan nen nh Ốa CÀO GD Ô 


Chuyển đổi 
_"RAH0 'HỜTĐ 


—— 





Hình 1: Phân chia hệ thống tùy theo cách xử lý 


Hệ thống chuyền đổi nguyên vật liệu 








Qua hệ thống chuyển đổi này, nguyên. n vật liệu 
được thay đổi để có hình dạng mong muốn (thay 

-_ đổi hình dạng) hay được di chuyển từ nơi này 
| sang nơi ;Ì khác (thay đổi vị trí). 








Các phương tiện vận chuyển và những máy móc đơn 
giản được dùng để vận chuyển nguyên vật liệu. Máy 
công cụ làm thay đổi hình dạng nguyên vật liệu. Một 
thí dụ về việc vận chuyển nguyên vật liệu: một chất 
lỏng đứng yên (như xăng trong bình chứa nhiên liệu) 
được bơm nhiên liệu làm chuyển động và chuyên 
tới hệ thống phun. Để tạo ra sự chuyển đổi này, phải 
cung cấp điện năng cho máy làm việc, thí dụ như bơm 
nhiên liệu. 


Tổng quan về những hệ thống chuyển đổi nguyên vật 
liệU: 

Máy làm thay đồi hình dạng là những máy công cụ 
thí dụ như máy khoan, phay, tiện hay những máy được 
dùng trong xưởng đúc, xưởng dập như máy dập. 


Máy làm thay đổi vị trí bao gồm tất cả những hệ 
thống vận chuyên và những máy dùng đề vận chuyển 
vật liệu rắn (băng chuyền, xe nâng, ô tô tải, ô tô cá 
nhân), chất lỏng (bơm) hay khí (quạt, tua bin). 


Thí dụ về hệ thống chuyền đổi vật liệu trong xe cơ giới: 

e Hệ thống bôi trơn, với bơm dầu đảm nhiệm việc 
vận chuyên nguyên vật liệu 

e Hệ thống làm mát, với bơm nước đảm nhiệm việc 
truyền tải nguyên vật liệu và qua đó chuyên chở 
nhiệt. 


HỆ thống chuyền đồi năng lượng 
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_ Qua hệ thông chuyển đổi năng lượng, năng . 








Tất cả những loại động c cơ nhưữ động ‹ cơ > đốt trong, động 
cơ điện, máy hơi nước, động cơ khí và những thiết bị 
năng lượng như thiết bị sưởi, thiết bị quang điện và 
pin nhiên liệu đều là những hệ thống chuyển đổi năng 
lượng. 


Tùy theo cách chuyên đổi năng lượng, người ta phân 

biệt: 

e Động cơ nhiệt, như động cơ Otfo và cộng 0 cơ dliesel 
hay tua bin khí 


e._ Động cơ chạy bằng sức nước, như tua bin nước 

se Động cơ chạy bằng sức gió, như máy phát điện 
chạy băng sức gió 

e_ Thiết bị sử dụng năng lượng mặt trời, như thiết bị 
quang điện 

e Pin nhiên liệu 

Trong động cơ đốt trong, đầu tiên, hóa năng của nhiên 

liệu được chuyên sang nhiệt năng và sau đó chuyển 

THANH cơ năng (Hình 2)- 
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Hỗn hợp nhiên liệu - 


——— . 













không khí = Hóa năng 

Quá trình cháy ===== J 

| Nhiệt năng 

| Lực thanh truyền | 

| | 

Momen xoắn ở 
trục khuỷu Cơ năng 
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Hình 2: Sự chuyển đổi n năng lượng: ở » động cơ Oto_ 


Quá trình chuyển đổi năng lượng có thể tạo ra thêm 
luồng nguyên vật liệu phụ và luồng thông tin phụ. 
Chúng thường không được nhắc đến vì chỉ giữ nhiệm 
vụ phụ trong máy chuyển đổi năng lượng. 


Luồng nguyên vật liệu (nhiên liệu đi vào và khí thải 
đi ra) cũng như luồng thông tin (hỗn hợp nhiên liệu- 
không khí, điều chỉnh tốc độ quay, hệ thống lái v.v...) 
chỉ giữ nhiệm vụ phụ. 


Hệ thống chuyên đổi năng lượng. Với chức năng 
chính yếu là chuyển đổi hóa năng của nhiên liệu sang 
động năng cần thiết để dẫn động xe, động cơ đốt 
trong là một hệ thống chuyền đổi năng lượng. 


ST. T “.-.- 


Hệ thống xử lý thông tin 


Hệ thống xử lý thông tin ¡ Ủượ dũng. để trao đổi | 
thông tin, xử lý, truyền tải dữ liệu và các thông 
tin liên lạc. 





Hệ thống xử lý thông tin và hệ thống truyền dẫn như 
các bộ điều khiển điện tử, bộ điều khiển CAN-bus, thiết 
bị chẫn đoán (thiết bị thử) là những thiết bị không thể 
thiếu trong việc vận hành và bảo dưỡng xe hiện đại. 


Thông tin. Là những dữ liệu liên quan đến sự kiện 
và quá trình. Thí dụ như trong xe cơ giới, nhiệt độ 
động cơ, vận tốc xe, tình trạng tải là những thông tin 
cần thiết cho sự vận hành xe. Những thông tin được 
truyền như dữ liệu từ thiết bị điều khiển này sang thiết 
bị điều khiển khác. Các dữ liệu được hình thành từ 


các tín hiệu. 

Tín hiệu. Là biểu hiện vật lý của dữ liệu. 

Trong xe cơ giới, tín hiệu được tạo ra bởi những cảm 
biến, thí dụ như cảm biến tốc độ quay, cảm biến nhiệt 
độ, cảm biến vị trí bướm ga. 

Thí dụ về hệ thống xử lý thông tin trong: xe cơ giới: 


e Bộ điều khiên động cơ. Thu thập và xử lý tất cả 
các dữ liệu cần thiết để động cơ thích ứng tốt nhất 
theo những điều kiện vận hành. 


e Máy tính trên xe. Thông báo cho người lái về mức 
tiêu thụ nhiên liệu trung bình hay tức thời, về đoạn 
đường dự kiến xe có thể đi tiếp, về vận tốc trung 
bình và về nhiệt độ bên ngoài. 


1.4.5_Sử dụng các hệ thông kỹ thuật 


Để sử dụng và bảo trì xe cơ giới, cần phải hiểu rõ 
về hệ thống kỹ thuật. Nhà sản xuất cung cấp tài liệu 
hướng dẫn vận hành để bảo đảm việc sử dụng xe 
được an toàn và bảo vệ môi trường. 


Tài liệu hướng dẫn vận hành bao gồm: 
e Mô tả các hệ thống 

e_ Giải thích các chức năng 

e_ Trình bày các hệ thống 

se Các sơ đồ chức năng 

se. Hướng dẫn cách vận hành và áp dụng 
e_ Kế hoạch bảo dưỡng và kiểm tra 


e_ Giải thích về những trục trặc khi vận hành 





e Thông tin về loại nguyên vật liệu được phép dùng, 
thí dụ như dầu máy 


e Thông số kỹ thuật 

e_ Địa chỉ hỗ trợ khẩn cấp 

Vận hành. Chỉ những người được huấn luyện và có 

trách nhiệm mới được phép vận hành xe cơ giới và 

máy móc. 

Những quy định được áp dụng thí dụ như: 

e Người lái ô tô cá nhân phải có bằng lái hạng B khi 
lái xe trong vùng giao thông công cộng. 

e Chỉ những người trên 18 tuổi đã được chỉ dẫn đầy 
đủ và được phép mới được sử dụng bệ nâng xe 
trong xưởng sửa xe. 

e Người lái ô tô tải cầu phải có chứng chỉ sử dụng 
cần cầu. 

Điều này nhằm bảo đảm người lái ô tô tải câu biết 

dừng xe đúng cách (Hình 1), tuân thủ quy định phòng 

ngừa tai nạn, được chỉ dẫn cách tiếp cận phương tiện 


nhận tải và có thể sử dụng cần câu một cách thông 
thạo. 


1750 kg 


5830 kg 


2820 kg 





Hình 1: Trọng tải đúng cho cần cầu 


CÂU Hỏi ÔN TậP: 

1. Một hệ thống kỹ thuật được nhận biết bởi 
những đại lượng nào? 

2. Nguyên tắc NXX là gì? 

3. Có thể phân biệt những đơn vị chức năng 
nào trong xe cơ giới? 

4. Hãy nêu ba hệ thống con của xe cơ giới, cũng 
như những đại lượng vào và ra của chúng. 

5. Chức năng chính của hệ thống chuyên đổi 
năng lượng là gì? 

6. Có thể thu được những dữ liệu gì từ tài liệu 
hướng dẫn vận hành? 
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. Việc bảo dưỡng và bảo trì xe cơ giới một cách 
chuyên nghiệp đúng theo quy định của nhà sản 
xuất, như thông qua dịch vụ khách hàng, là điều 
cần thiết để giữ sự an toàn khi vận hành cũng như 
đê duy trì quyên lợi bảo hành xe. 





Để thực hiện điều này, nhà sản xuất đưa ra những 
kế hoạch bảo trì và danh mục phụ tùng thay thế 
cũng như hướng dân sửa chữa. Những thông tin 
này được cung câp trong cảm nang sửa chữa, trong 
những tâm vi phim hay trong các chương trình cho 
máy tính cá nhân được điều khiển bằng trình đơn. 


Bảo trì. Bao gồm các công việc: 

e_ Kiểm tra, thí dụ như các quy trình kiểm tra 

e_ Bảo dưỡng, thí dụ như thay dầu, bôi trơn, làm sạch 
e_ Tu sửa, thí dụ sửa chữa, thay thế 


Dịch vụ khách hàng. Nhà sản xuất và xưởng sửa 
xe cung câp dịch vụ khách hàng một cách chuyên 
nghiệp. Thí dụ như việc chuẩn bị cho lần vận hành 
đầu tiên của xe đúng quy định để bàn giao xe cho 
khách hàng. Tiệp theo là những công việc bảo trì xe 
do nhân viên có chuyên môn thực hiện mà người lái 
xe không thê tự thực hiện được. Những biện pháp cần 
thiệt đề đảm bảo chức năng và giá trị của xe được nhà 
sản xuât ghi trong những quy định bảo trì. Những quy 
định này được xác định trong kế hoạch bảo dưỡng 
và bảo trì. 

Người ta phân biệt những chu kỳ dịch vụ sau: 

e_ Chu kỳ dịch vụ cố định (kế hoạch bảo dưỡng) 
e _ Chu kỳ dịch vụ linh động 

e_ Chiến lược dịch vụ hợp với nhu cầu 






. Công việc bảo dưỡng, bảo trì và kiểm tra phải 
. được thực hiện theo những kế hoạch đã được đề 
. ra. Việc thực hiện những công việc này phải được 
- ghỉ trong quy trình kiểm tra và có chữ ký xác nhận - 
. của nhân viên thực hiện. 








Kế hoạch bảo dưỡng 


Kê hoạch này chứa đựng thông tin về những dịch vụ 
định kỳ và thời điểm kiểm tra, thí dụ sau 20.000 km 
hay sau 12 tháng vận hành, phải thực hiện một lần 
kiểm tra tổng quát. 


Quy trình kiểm tra quy định phạm vi kiểm tra (Hình 1, 
trang 19) 


Chu kỳ dịch vụ linh động 


Với hệ thống quản lý động cơ hiện đại, chu kỳ dịch vụ 
có thê được xác định phù hợp với điều kiện vận hành 











của xe. Khi đến thời điểm kiểm tra, người lái xe được 
thông báo trước qua bảng hiền thị (Hình 1). Ở xưởng 
sửa xe, công việc được thực hiện theo quy trình kiểm 
tra (Hình 1, Trang 19). 


Chu kỳ thay dầu. Có thể tính bằng hai cách: 


e Cơ sở dữ liệu gián tiếp, là số đo chất lượng của 
dâu được tính từ quãng đường đã đi, số nhiên liệu 
đã tiêu thụ và biểu đồ nhiệt độ của dầu theo quãng 
đường. 


e Tình trạng dầu thực tế, lượng dầu còn trong máy và 
chất lượng dâu được xác định nhờ cảm biến mực 
dâu cùng với quãng đường đã đi và độ tải của động 
CƠ. 


Tình trạng hao mòn bố phanh. Sự hao mòn bố 
phanh được giám sát bằng điện. Khi bố phanh đạt tới 
giới hạn mòn thì mạch công tắc trong bố bị ngắt. Từ số 
lân phanh, thời gian sử dụng phanh cũng như số km 
đã đi, máy tính xác định đoạn đường lý thuyết còn đi 
được, khoảng thời gian phải thay bố phanh và thông 
báo cho người lái xe. 


Tình trạng hao mòn bộ lọc không khí trong xe. Việc 
tính thời gian còn sử dụng được của bộ lọc bụi và 
phân hoa dựa trên cơ sở dữ liệu của cảm biến đo nhiệt 
độ bên ngoài, việc sử dụng máy sưởi, việc dùng quạt 
không khí, vận tốc chạy, tốc độ quay của quạt gió, số 
km và ngày tháng. 


=¬ 
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Hình 1: Bảng hiễn thị hao mòn 


Hiện nay, việc thay bugi vẫn còn tùy thuộc vào quãng 
đường đã chạy, thí dụ sau 100.000 km. 


Nguyên liệu vận hành như nước làm mát và dầu 
phanh được thay theo thời gian vận hành, thí dụ sau 
hai hoặc bôn năm. 


1 Xe cơ giới £-~ 


tư vấn khách hàng có đủ thời gian để đặt mua những 
bộ phận thay thê cân thiết, thí dụ như bô phanh, và 
sắp xếp với khách hàng thời điêm thích hợp. 


Chiến lược dịch vụ theo nhu cầu 


Thời điểm thực hiện dịch vụ được tính trên cơ SỞ 
những dữ liệu thu thập được như tình trạng hiện tại bự ¬ Ni ' 
của xe cũng như thói quen của người lái. Theo chiến _ Nhận biệt sớm các vân đề có thê phát sinh giúp tránh 
lược dịch vụ theo nhu cầu này, việc bảo dưỡng chỉ được việc sửa chữa xe do hư hỏng. Những ưu điêm 
được thực hiện khi có một bộ phận bị hao mòn hay khác là: 

một nguyên vật liệu vận hành đã hết tuổi đời và cần ø Thời điểm được hoạch định chính xác 

thay Đô: | | Không phải chờ đợi 

Điêm mới là, máy tính trên xe truyện trực tuyên những Không bị mắt thông tin 

dữ liệu của khách hàng và quy mô dịch vụ được lưu _ 

trên chìa khóa xe đến xưởng sửa xe. Như vậy người  ° Dịch vụ linh động 
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Quy trình kiểm tra 


Đơn đặt hàng Loại xe: 





























Hệ thống phanh: Kiểm tra bằng mắt về sự 
không kín và hư hại 





! 





: Chủ xe: 
số: 900109 Passat Bố phanh trước và sau: Kiểm tra độ dày ma 
Số km: Tuổi xe: Công việc kèm theo Bảo vệ đáy sàn xe: Kiểm tra bằng mắt sự hư ññÿ 
| 53.400 3 (thí dụ tổng kiểm tra): hại 


Hệ thống thải khí: Kiểm tra bằng mắt sự không 
kín và hư hại 


Hai đầu đòn kéo giữa: kiểm tra độ hở, sự gắn 
chặt và vòng xêp đệm kín; khớp nôi trục: kiêm 
tra bằng mắt vòng xếp đệm kín về sự không kín 


và hư hại 


Khoang động cơ 


Dầu động cơ: Kiểm tra mức dầu (thay lọc dầu 
và thay dâu trong dịch vụ kiểm tra) 
Động cơ và các chỉ tiết trong khoang động cơ 
(từ trên): Kiểm tra bằng mắt sự không kín và 
hư hại 
Bộ phận lau kính/rửa sạch: Đỗ đầy chất lỏng 
Hệ thống làm mát: Kiểm tra mức chất lỏng và 
chống đông đá: trị số cân có: -25°C 
Trị số thực tế (trị số đo): 
Lọc bụi và phấn hoa: Thay lõi lọc (mỗi 12 tháng 
hay môi 15.000 km) 
Dây đai răng cho truyền động trục cam: Kiểm 
tra tình trạng và độ căng 
Lọc không khí: Làm sạch vỏ bọc và thay thế 
lõi lọc 

Lọc nhiên liệu: Thay thế Rnx" 


Tay lái trợ lực: Kiểm soát mức dầu #ấRE 


Việc bảo dưỡng cần thực hiện 
Hệ thống điện 


Đèn trước. Kiểm tra chức năng: 

đèn đậu, đèn côt, đèn pha, đèn sương mù, 

đèn báo rẽ, đèn báo động 

Đèn sau. Kiểm tra chức năng: 

đèn phanh, đèn sau, đèn lùi, đèn sương mù, 

đèn bảng số, đèn côp xe, đèn đậu, đèn báo rẽ, 

đèn báo động 

Đèn bên trong xe và đèn ở ngăn đựng đồ, 
À:‹ ¡2 Ẩ + ^+* ` ` .+.Ã + 

mồi lửa đốt thuốc lá, còi và đèn kiêm soát: 

Kiêm tra chức năng 

Tự chẩn đoán: Truy cập bộ nhớ chứa lỗi của tất 

cả hệ thống (đặt bản in lỗi vào sau túi chứa sô 

ghi hành trình) 


Bên ngoài xe 


Bộ phận rửa kính và đèn chiếu: 
Kiêm tra chức năng và chỉnh vòi phun 


« 
" 
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|Không tốt 
Đã sửa | 
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Cần gạt nước kính: Kiểm tra hư hại, vị trí đứng 
yên; ở lá gạt nước có hiện tượng chà khô: 
Kiểm tra góc đặt 





















Mức dầu phanh (tùy thuộc vào độ hao mòn bố 
phanh): Kiểm tra 
Bình điện: Kiểm tra 

Tốc độ quay không tải: Kiểm tra 


Lốp xe: Tình trạng, hình ảnh phân bố độ mòn 
lốp xe, kiểm tra áp suất, ghi độ sâu gai lôp 
trước trái mm trước phải mm 
sau trái mm sau phải mm 














Từ phía dưới xe Chỉnh đèn chiếu / Ghi tài liệu / Kiểm tra cuối 


L Chỉnh đèn chiều: Kiểm ta | | | 



















Động cơ và các chỉ tiết ở khoang động cơ: . 
Kiểm tra bằng mắt về sự không kín (chảy dâu) 
và hư hại 
Dây đai, dây đai có gân: 
Kiểm tra tình trạng và độ căng 


Bảng dán dịch vụ: Ghi thời điểm cho lần kiểm 
tra tiếp theo (luôn cả thay dâu phanh) lên bảng 
dán và dán vào khung cửa (cột B) 















Hộp số, bộ truyền lực chính và vỏ bảo vệ khớp 
nối: Kiểm tra bằng mắt vê sự không kín và hư 
hại 


Hộp số tay/trục: Kiểm soát mức dầu 







Ngày tháng / Chữ ký (thợ máy) 
Ngày tháng / Chữ ký (Kiểm soát cuối) 


Hình 1: Quy trình kiểm tra 
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Hình 1: Các bộ lọc trong ô tô hiện đại 


1.6 Bô phân loc. câu tao và bảo dưỡn 









Bộ lọc của xe có nhiệm vụ bảo vệ động cơ, các bộ 
phận của xe và không khí trong xe khỏi sự xâm 
nhập của chất gây ô nhiễm và tạp chất khác. 
Bộ lọc trong xe (Hình 1) có thể phân loại theo hai tiêu 


chuẩn: theo cách tác dụng hoặc theo môi trường 
được lọc. 


Cách tác dụng. Tạp chất dạng rắn được lọc ra khỏi môi 
trường chất lưu, thí dụ như không khí, dầu, nhiên liệu 
và nước nhờ: 

e Tác dụng gạn lọc như bộ lọc lưới và bộ lọc sợi 

e Tác dụng chặn giữ như bộ lọc ướt 

e Tác dụng từ trường như bộ lọc từ tính 

e_ Tác dụng của lực ly tâm như bộ lọc ly tâm 


Bộ lọc lưới. Tác dụng lọc đạt được do kích thước của 
mắt lưới nhỏ hơn kích thước tạp chất (Hình 2). 


Mắt lưới 


Hướng 
dòng chảy 


Tạp chất 


Lưới 





Hình 2: Nguyên lý hoạt động của lưới lọc 


Bộ lọc chặn giữ. Đa số là bộ lọc không khí ướt. Tạp 
chất như bụi tiếp xúc với bề mặt lọc có thắm dầu và 
bị giữ lại. 

Bộ lọc từ tính. Tạp chất có từ tính được hút ra khỏi 
môi trường chất lưu, thí dụ từ ốc tháo dầu. 


Bộ lọc ly tâm. Môi trường cần lọc, thí dụ như không | 


khí, được quay tròn. Tạp chất được đầy vào thành lọc 
do lực ly tâm và bám ở đó. 


Bộ lọc được phân thành các loại: 
e Bộ lọc không khí và khí thải 

e Bộ lọc nhiên liệu 

e Bộ lọc dầu 


e_ Bộ lọc không khí trong xe như lọc phấn hoa, khói và 
khí ozon 


se Bộ lọc thủy lực như dầu ATF (Automatic 
Transmission Fluid). 


1.6.1 Bô loc không khí 





B Bộ lọc không khí có 'nhiệm" vụ làm sạch không k khí hút ItVQ6 
Ũ động cơ và làm giảm tiếng ồn do sự hút khí của động cơ. 








Bụi trong không khí gồm những hạt cực nhỏ (0,005 mm 
tới 0,05 mm), cũng có khi có chứa thạch anh. Lượng 
bụi thay đôi tùy theo môi trường sử dụng xe (xa lộ, 
công trường). Lượng bụi này có thể hòa trộn với dầu 
bôi trơn thành các hạt mài mòn và gây ra hao mòn lớn, 
đặc biệt ở nòng xi lanh, piston và đường dẫn xú páp. 
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Các loại bộ lọc 
Những loại bộ lọc không khí sau đây được sử dụng: 


s Bộ lọc không khí khô _ e Bộ lọc không khí bồn dầu 


ø Bộ lọc không khí ướt _s Bộ lọc trước kiểu gió xoáy 
Bộ lọc không khí khô. Việc lọc bụi được thực hiện 
nhờ lõi lọc bằng giấy xếp thay thế được. Hiện nay loại 
lọc này là trang thiết bị tiêu chuẩn trên các ô tô cá nhân 
và ô tô thương mại. Tuổi thọ của lõi lọc tùy thuộc vào 
diện tích giấy lọc và lượng bụi trong không khí. Để giữ 
lực cản của dòng chảy nhỏ, diện tích của giấy phải 
lớn. Ngoài ra bộ lọc không khí còn làm giảm tiếng ồn 


khi hút. 


Nếu không được thay mới hay làm sạch, bộ lọc không 
khí sẽ làm tăng lực cản dòng chảy, qua đó làm giảm 
hệ số nạp đầy và làm giảm công suất của động cơ. 
Những hạt bụi nhỏ đi qua được bộ lọc sẽ hòa chung 
với dầu tạo thành bùn. Bộ lọc khi bản phải được thay 


mới. 


Bộ lọc không khí ướt đôi khi còn được dùng cho xe 
mô tô. Lõi lọc bằng lưới kim loại hay chất dẻo được 
phủ dầu. Bụi trong không khí bị giữ lại khi dòng khí đi 
qua diện tích bề mặt lớn phủ dầu của lõi lọc. Thời hạn 
sử dụng chỉ vào khoảng 2.500 km. Sau đó lõi lọc phải 
được làm sạch và phủ dầu lại. 


Bộ lọc không khí bồn dầu. Trong vỏ bọc của bộ lọc 
có một bồn dầu nằm dưới lõi lọc bằng lưới kim loại 
(Hình 4). Không khí thổi vào tiếp xúc với bề mặt của 
dầu, mang theo những hạt dầu từ bồn dầu. Khi không 
khí đi qua lõi lọc, những hạt dầu này sẽ đọng lại tại lõi 
lọc. Từ đây những hạt dầu này chảy trở lại bồn dầu, 
cuốn theo các hạt bụi bám trên bề mặt lõi lọc. Vì tính 
chất tự làm sạch này bộ lọc không khí bồn dầu có thời 
gian sử dụng lâu hơn bộ lọc không khí ướt. 


Nắp che 
mưa 


Không khí 
vào 


Không 
khí ra 


Hình 1: Bộ lọc không khí bồn dầu 


Bộ lọc trước kiểu gió xoáy không thể thiêu được 
đối với động cơ phải làm việc thường xuyên trong môi 
trường chứa rất nhiều bụi. Không khí hút vào được 
quay thật nhanh (Hình 2) và bụi thô bị loại ra bằng lực 
ly tâm (lọc thô). Bụi mịn còn lại trong không khí hút vào 
sẽ được lọc sau đó bằng bộ lọc không khí khô hoặc 





thiết bị tương đương. Do đó, thời gian sử dụng của bộ 
lọc kết hợp (đệ, SNNG lên. 
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Bình chứa bụi 
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Hình 2: Bộ lọc không khí kiểu gió xoáy 


1.6.2 Bô loc nhiên liệu 














Bộ lọc nhiên liệu có nhiệm vụ bảo vệ hệ thống 
nhiên liệu khỏi tạp chất và tách nước MOg một số 
trường hợp. 





Người ta phân biệt: 


e Bộ lọc thô e Phần tử lọc 


e Bộ lọc đường dẫn e Bộ lọc thay được 


Bộ lọc nhiên liệu thô. Được dùng như bộ lọc trước, 
thí dụ như bộ lọc hút bọt khí trong bình nhiên liệu. 
Chúng thường được thiết kế như bộ lọc lưới với 
khoảng cách mắt lưới khoảng 0,06 mm và làm bằng 
dây thép hay Polyamid. 


Bộ lọc đường dẫn nhiên liệu (lọc trên đường dẫn) 
được dùng để tinh lọc. Bộ lọc sử dụng giấy lọc với kích 
thước lỗ lọc khoảng từ 0,002 mm đến 0,001 mm. Bộ 
lọc này được đặt trong đường dẫn nhiên liệu và được 
thay toàn bộ trong lúc bảo dưỡng. 


Phần tử lọc nhiên liệu. Có thể thay thế được và nằm 
trong một vỏ riêng được gắn bên cạnh động cơ. Lõi lọc 
bằng giấy hay nỉ được sử dụng khi cần tinh lọc. 


Bộ lọc nhiên liệu thay được (Hộp lọc) (Hình 3). Gồm 
có vỏ ngoài và lõi lọc, cả hai được thay toàn bộ trong 
lúc bảo dưỡng. 
| tre 07121 x4 Nhiên liệu đã 

được lọc 


Đường vào 
chưa lọc 





Óng trung tâm 


Hình 3: Hộp lọc với lõi lọc hình sao 


Đề tinh lọc người ta cũng dùng lõi lọc bằng giấy hay nỉ. 
Ở lõi lọc hình sao, giấy lọc gấp nếp hình sao được đặt 
xung quanh một ống trung tâm có đục lỗ. 
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Những lớp giấy xếp nếp được đóng kín ở phía trên 
và dưới bằng nắp đậy. Nhiên liệu chảy qua giấy lọc 
từ ngoài vào trong (hướng tâm). Những tạp chất bám 
lại trên bề mặt của giấy lọc và rơi xuống dưới. Nước 
không thể chảy xuyên qua những lỗ hở nhỏ của giấy 
lọc do đó chảy ở phía bên ngoài của giấy lọc xuống 
phía dưới do tỷ trọng của nước lớn hơn nhiên liệu. 
Nước tích tụ lại trong vùng chứa nước của vỏ bộ lọc. 
Nhiên liệu đã được lọc chảy qua lỗ của ống trung tâm 
vào phía trong và sau đó lên phía trên. 


Bộ tách nước (Hình 1). Được dùng trong xe quân sự, 
xe công trường và xe địa hình với động cơ diesel để 
lọc lượng nước lớn. Ở hộp lọc có bình trữ nước, ta có 
thể thấy được nước tích tụ nhờ sử dụng nắp đậy bộ 
lọc trong suốt hay nhận biết qua một cảm biến đo mực 
nước (cảm biến điện tử về khả năng dẫn điện) và hiển 
thị qua đèn báo ở bảng dụng cụ đo. Nước tích tụ được 
thải ra ngoài qua ốc xả ở vỏ bộ lọc. 
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Bộ phận Chỗ cắm điện - 
nung nóng cho bộ phận | 
nung nóng 
| Lõi lọc 
Nắp đậy với Chỗ nối cho 
van tháo nước cảm biến 
mực nước 


Hình 1: Hộp lọc với bộ tách nước 


1. 6.2 Bô lỌC dâu. 







' ' BB lọc dầu giúp. ngăn nhờn: sự ? SUY giảm chất lượng. 
. của dầu bôi trơn bằng cách lọc bỏ các tạp chất 
. trong dâu. 





Bộ lọc dầu có cấu tạo và chức năng tương tự bộ lọc 
nhiên liệu thay được (Hình 3, Trang 21). Lõi lọc loại 
trừ tạp chất có kích thước tới 10 um. Tạp chất trong 
dâu như bụi kim loại bị mài mòn do ma sát, muội than, 
bụi làm giảm chất lượng dầu và làm tăng độ mòn. 
Nhờ bộ lọc dầu, khoảng thời gian thay dầu được kéo 
dài hơn và việc làm mát dầu được tốt hơn. Tuy nhiên 
bộ lọc dầu không thể loại trừ tạp chất dạng lỏng hay 
những tạp chất hòa tan trong dầu. Cũng không thể tác 
động đến những thay đổi hóa học hay vật lý của dầu 
trong khi vận hành động cơ, thí dụ như lão hóa. 


1.6.4 Bộ lọc thủy lực 


Bộ lọc thủy lực là bộ lọc lưới, được dùng để làm sạch 
dầu thủy lực, thí dụ như dầu phanh, dầu ATF dùng cho 
tay lái trợ lực và hộp số tự động. 


Lưới bằng chất dẻo được sử dụng, thí dụ trong bình 
chứa dầu phanh của xi lanh phanh chính. Lọc giấy 
thay được dạng phẳng được sử dụng thí dụ trong hộp 
sô tự động. 


1.6.5 Bộ lọc không khí trong xe 








: Bộ lọc này mine không khí cho người ngồi TfoRB. xe 
- và bảo vệ họ khỏi bụi, phấn hoa và những khí độc 
- như khói và khí ozon. | 
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Bộ lọc không khí trong xe (Hình 2) có từ ba đến 
bốn lớp. Phần lọc trước giữ bụi thô lại. Ở những sợi 
siêu nhỏ tại lớp thứ hai, những tạp chất nhỏ nhất trong 
không khí cũng bị giữ lại do tính điện. Lớp thứ ba 
được dùng như khung bộ lọc. Lớp thứ tư với than hoạt 
tính giữ lại những khí độc như ozon hay khí thải. Phần 
lớn những chất nặng mùi cũng được trung hòa ở đây. 
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Phần tử bu và à chất dơ 
*° Phấn hoa và vi khuân 
Khí độc và khí có mùi 
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Hình 2: Cấu trúc một bộ lọc không khí trong xe 


1.6.6 Bảo dưỡng 















CHỈ DẫN BảO DưỡNG 

e_ Thay bộ lọc theo chỉ dẫn của nhà sản xuất (định 
kỳ hoặc theo sô km) 

e Khoảng thời gian hoặc khoảng cách km được 
ghi trong kế hoạch bảo dưỡng, những bộ lọc 
cần thay thế được ghi trong quy trình kiểm tra 
(xem mục 1.5). 

Bộ phận lọc giấy phải được thay thế 

Bộ phận lọc bằng bọt nhựa xốp có thê được rửa 
sạch và phải thổi theo hướng ngược chiều với 
dòng chảy. 

e Hỗn hợp nước-nhiên liệu từ bộ lọc nhiên liệu 

phải được xử lý thích hợp với môi trường. 
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đó, xem xét cẩn thận một lần nữa về những hư hại ở 


| lớp bảo vệ bên dưới sản xe. 


Trong khi vận hành, thân vỏ xe không những chịu 
ảnh hưởng của lực cơ học mà còn của thời tiết khắc 
nghiệt. Do đó cần phải chăm sóc thân vỏ xe, lớp sơn 
và bên trong xe. 


Trong việc chăm sóc xe người ta phân biệt: 


e Rửa động cơ e Rửa đáy sàn xe 


øeẮ_ Rửa sạch bên ngoài e Làm sạch bên trong 


4.7.1 Rửa đông cơ 


Nước bắn vào, dầu hay nhiên liệu rò rỉ có thể kết hợp 
với bụi thành một màng chất bẩn có dầu ở khoang 
động cơ. Chất bẩn này nên được tây sạch định kỳ vì 
nó có. thể gây ra dòng điện rò ở hệ thống đánh lửa hay 
bình ắc quy. 


Phương pháp. Đầu tiên khoang động cơ được phun 
chất tây lạnh. Chất này cần một thời gian nhất định để 
phát huy tác dụng và chất bẳn bắt đầu tan ra. Ở những 
chỗ khó tiếp cận, có thể dùng bàn chải để làm sạch lại 
(Hình 1). Sau đó chất bản được rửa sạch bằng máy 
rửa cao áp. Tránh để nước lọt vào những bộ phận 
điện và các giắc. nối. Vì vậy phải giữ máy: rửa cao áp 
ở khoảng cách tối thiêu (khoảng 30 cm) để không làm 
hư hại những bộ phận này. 


Sau khi rửa sạch, dùng không khí nén làm khô động 
cơ và khoang động cơ. Cuối cùng, chúng phải được 
bảo quản bằng một loại sáp đặc biệt để chống rỉ. 





Hình 1: Rửa động cơ 


1.7.2 Rửa bên dưới sàn xe 





Trước khi rửa bên dưới sàn xe, phải kiểm tra bằng 
cách quan sát kỹ. Ở đây phải chú ý đến những chỗ hở 
như ở bộ giảm chấn, ở những chỗ đệm kín của động 
cơ và bộ truyền động, hay ở những ghép nối ốc vif 
của đường dẫn phanh. Khi rửa bên dưới sản xe, muối 
hoặc chất bẩn đóng cứng được loại bỏ bằng vòi rửa 
cao áp. Người ta cũng có thể rửa bên dưới sàn bằng 
một chương trình rửa đặc biệt của thiết bị rửa xe. Sau 





1.7.3 Rửa sach bên mi 
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Rửa sanh bên. ngoài ' bao gồm việc rửa a sạch Bánh: 

- xe (vành bánh xe và lốp xe), rửa mặt ngoài của . 
thân vỏ xe và xử lý với vật liệu chăm sóc sơn và . 

. chất dẻo cũng như ;ửa sạch kính. | 


Bánh xe 


Chất bản trên đường và bụi phanh bám trên bánh xe. 
Những chất cặn này ăn mòn lớp sơn. Sự bạc màu đó 
rât khó xử lý. 


Rửa sạch vành bánh xe 


Vành bánh xe chịu ảnh hưởng của nhiều loại tác động 
"ng nhau của môi trường (mưa, tuyết, đá vụn, muôi 

..) (Hình 2). Khi lớp sơn vành bánh xe bị hư hại, sự 
t8 nhập của nước và chất bẩn sẽ dẫn đến ăn mòn. 
Đặc biệt là bụi phanh nóng ăn vào bề mặt sơn sinh ra 
những lỗ nhỏ. Lớp sơn bị ăn mòn từ phía dưới, sinh 
ra những vết đốm và những hư hại không sửa chữa 
được. Do đó, đặc biệt những vành bánh xe kim loại 
nhẹ phải được rửa sạch mỗi hai đến bốn tuần bằng 
chất rửa vành bánh xe. Những vết xước phải được 
sửa chữa. 





Hình 2: Bánh xe vibến 


Những chất rửa vành bánh xe được phân thành: 


Chất rửa vành có acid. Chất rửa này được sử dụng 
khi bánh xe đặc biệt dơ bẩn. Nó có tính ăn mòn rất cao 
và không thích hợp sử dụng thường xuyên. Lớp sơn ở 
vành bánh xe không được phép bị hư hại, vì acid phản 
ứng với kim loại. 


Chất rửa vành không acid. Chất rửa này ít ăn mòn 
hơn và vì vậy thích hợp cho việc tây rửa thường xuyên. 
Tác dụng rửa sạch kém hơn đáng kê. 


HướnNG DẫN THỰC HÀNH: 
e Phun chất rửa vành lên bánh xe ướt để làm tan 
chất bẩn. 


e Sử dụng thêm bàn chải đặc biệt đề rửa ở những 
chỗ vết bẩn bám chắc. 

e Rửa sạch lại bằng nước và cuối cùng làm khô 
vành bánh xe. 
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Chăm sóc lốp xe 


Chát bản có thê làm lốp xe xỉn màu. Vì vậy lốp xe nên 
được xử lý bằng chất bảo dưỡng riêng. Nhờ đó lốp có 
được độ bóng và có thể ngăn chặn được những vết 
nứt nhỏ gây ra bởi ảnh hưởng của ozon và oxy. 


HướnNG DẫN THỰC HÀNH: 


Phun chất bảo dưỡng lốp xe lên lốp và để chất 
này có thời gian tác dụng. 





Rửa bên ngoài xe 


Là cơ sở cho tất cả những biện pháp bảo quản sơn 
tiếp theo. Người ta phân biệt: 


e Rửa tại trạm rửa xe tự động 
e Rửa thủ công 

e Rửa với vòi rửa cao áp 

Rửa tại trạm rửa xe tự động 


Trước khi rửa xe nhất thiết nên rửa trước với vòi rửa 
áp suất cao. Điều này tránh việc cát và bụi có thể gây 
ra vết xước trên lớp sơn. 


Các loại trạm rửa được phân biệt như sau: 


ọ Đường rửa xe. Xe được chuyên bằng một băng 
chuyền qua những bàn chải quay nằm ngang hay 
thẳng đứng. 


© Cổng rửa xe (Hình 1). Xe đứng yên khi rửa và một 
cổng với các chỗi ngang và thẳng đứng được dẫn trên 
đường ray chạy qua xe. 





Hình 1: Công rửa xe 


Thiết bị rửa gồm những bàn chải bằng chất dẻo quay 
tròn và những dải bằng vải hay bọt nhựa xốp để rửa 
sạch xe với nhiều nước và chất rửa xe. Đối với xe mới 
với lớp sơn mềm, phải dùng thiết bị bằng vải vì bàn 
chải bằng chất dẻo có thể làm hư hỏng lớp sơn. Trong 
tất cả các trạm rửa xe, sau công đoạn rửa, xe được 
rửa lại với nước sạch đã được khử calci và muối. 
Thông thường xe được phun thêm chất bảo quản sơn 
(sáp phun), sau đó được thổi khô bằng luồng gió. 
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HướnNG DẫN THỰC HÀNH: 
Xếp những phần nhô ra ngoài lại, thí dụ như 
kính chiêu hậu. 
Đây ăng ten vào hay tháo ra. 


Để ý đến kích thước xe (chiều cao, chiều rộng, 
khoảng sáng gầm xe) trước khi lái xe vào trạm 
rửa. 


Lái xe vào giữa trạm rửa. 
Chú ý những chỉ dẫn khác của trạm rửa xe. 


Rửa thủ công 


Đây là phương pháp tốn nhiều công sức nhất, có thể 
thực hiện với một miếng bọt biển và nhiều nước hay 
với một vòi rửa áp suất cao. 


Chất bản bị tây rửa khỏi xe và những bộ phận của xe, 
và nước rửa xe có chứa dầu và mỡ. Không được phép 
để nước thải này chảy trực tiếp vào ống thoát nước. Vì 
vậy nên rửa xe ở những nơi đặc biệt. Nước bản được 
lọc sạch qua những hệ thống lọc như chặn bùn, bộ lọc 
kết tụ và lọc dầu. 






HướnNG DẫN THỰC HÀNH: 


Đề phòng ngừa hư hại, những quy tắc sau đây 
phải được lưu ý khi rửa thủ công: 






e_ Tháo nhẫn và đồng hồ trước khi rửa để tránh 
gây xước. 







Trước tiên rửa chất bẩn thô với nhiều nước 
đê cát và bụi không gây xước. 






se Dùng miếng bọt biển thắm chát rửa xe và chà 
lên xe. 






Rửa từ trên xuống dưới. 






e Thường xuyên làm sạch miếng bọt biển để 
cát không đọng bên trong và làm xước lớp 
Sơn. 







Không rửa dưới nắng gắt vì lớp sơn sẽ nứt và 
có thê tạo ra các vết. 





Thuốc tây rửa gia dụng không thích hợp để 
rửa xe vì nó hòa tan lớp sáp bảo vệ và làm 
xói mòn lớp sơn. 






e . Không vắt xoắn miếng da lau khô để tránh hư 
hỏng. Tốt nhật là vắt khô giữa hai trục lăn. 





e Thường xuyên rửa sạch miếng da để giảm 
nguy cơ xước do bụi lân vào. 












Rửa bằng vòi rửa áp suât cao 


Công việc rửa xe với vòi áp suất cao được thực hiện 
qua nhiều bước (Hình 1): 


ø Rửa trước. Đầu tiên chất bản được làm bong ra 
và mềm đi bằng vòi phun áp suất cao ở khoảng cách 
khoảng 50 em. Sau đó chất bản được tây rửa kỹ lưỡng 
từ trên xuống dưới với vòi phun áp suất cao ở khoảng 


cách gần. 


e Rửa với bọt xà phòng và bàn chải. Sử dụng bàn 
chải với bọt xà phòng để rửa xe. Bàn chải được chà 
nhẹ nhàng lên bề mặt xe. 


e Rửa sạch. Bọt xà phòng được rửa sạch với vòi 
phun áp suất cao từ trên xuông dưới. 


e Bảo dưỡng. Để bảo vệ bề mặt có thể phun thêm lớp 
sáp cứng bảo quản bằng vòi phun áp suất cao. 


e Rửa bóng. Để rửa bóng dùng nước đã được khử 
khoáng chất lấy từ hệ thống khử calci ở nơi rửa xe. 


Nước khô trong vòng vài phút và không để lại vết 
loang. Qua đó tiết kiệm được việc lau khô bằng da. 





Hình 1: Nơi rửa xe với vòi rửa áp suât cao 


HướNG DẫN THỰC HÀNH: 


e Để tránh hư hại do tia phun gây ra, phải giữ 
khoảng cách tối thiểu 30 cm. 


e Tia nước áp suất cao không hướng trực tiếp vào 
những phần dễ bị hư hại như lá tản nhiệt, lốp xe 
và vòng đệm kín. 


e Không tẩy rửa chất chăm sóc lốp xe. 


Chăm sóc lớp sơn 


Do ảnh hưởng bên ngoài, lớp sơn phủ có thể bị hư hại 
và mất đi tác dụng bảo vệ cũng như vẻ đẹp bề ngoài. 
Những ảnh hưởng làm hư hại lớp sơn gồm có: 


e Tác động cơ khí 
se. Ảnh hưởng của thời tiết và môi trường 
e Chất hóa học ăn mòn 


e Lỗi chăm sóc 





Tác động cơ khí. Đá vụn và các vết xước lớn có thể 
phá hủy lớp sơn đến tận lớp kim loại. Tác động mài 
mòn của bụi và chât bân trong khi rửa xe cũng gây ra 
nhiều vết xước nhỏ, làm giảm độ bóng của lớp sơn. 


Ảnh hưởng của thời tiết và môi trường. Nhiệt độ và 
ánh sáng mặt trờï'làm giãn lớp sơn và khiên nó trở nên 
xốp theo thời gian. Chất gây hại xâm nhập vào những 
lỗ nhỏ ở bề mặt và phá hoại lớp sơn ở cả những lớp 
bên dưới. Chất kết nối trên bề mặt sơn bị thoái hóa do 
ảnh hưởng của tia UV trong ánh sáng mặt trời và lớp 
sơn mất đi độ bóng. 


Chất hóa học ăn mòn. Các chất này có thê là chất bài 
tiết có tính ăn mòn của chim và những loài vật khác 
(ong) (Hình 2). Nhựa cây rơi trên xe cũng có thể làm 
hư sơn tận đên lớp trong cùng. 





Cần loại bỏ càng nhanh càng tốt chất bài tiết của 


động vật, nhựa cây, ruồi chết và bọ rầy bởi chúng 
có thể gây ra hư hại lâu dài trên lớp sơn. 








Hình 2: Hư hại lớp sơn do côn trùng 


Kiểm soát tình trạng lớp sơn 

Sau khi rửa xe, tình trạng lớp sơn có thể được kiểm 
tra. Ở nơi lớp sơn bị hư hại nặng, cân phải làm sạch 
lớp sơn hoặc đánh bóng xe. 





Việc lựa chọn và sử dụng chất chăm sóc thích hợp 
tùy thuộc vào tình trạng của lớp sơn. " 


Có thể nhận ra tình trạng lớp sơn bằng những phương 
pháp đơn giản như: 

e Kiểm tra bằng mắt 

e Thử bằng nước 

e Thử bằng lưng móng tay 

Kiểm tra bằng mắt. Kiểm tra xem độ sáng bóng bị 
những lớp mờ hay những vết xước nhỏ ảnh hưởng như 


thế nào dưới ánh sáng. Một lớp sơn mờ và nhạt phải 
được đánh bóng hay bảo quản tùy trường hợp. 


Thử bằng nước. Đồ một ít nước lên trên bề mặt lớp sơn 
và quan sát xem nước biểu hiện như thế nào. Hạt nước 
nằm lại trên lớp sơn càng tròn và càng có dạng viên 
ngọc thì lớp sơn cảng được chăm sóc tốt. Với lớp sơn bị 
thời tiết làm xói mòn, nước sẽ chảy lan ra khắp bề mặt. 


Thử bằng lưng móng. tay. Khi dùng lưng móng tay quét 
lên lớp sơn, qua lực cản bề mặt của lớp sơn láng, ta sẽ 
nhận ra lớp sơn trong tình trạng tốt hoặc nhám hoặc cần 
phải được chăm sóc. 
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Qua kiểm tra có thể phân biệt ba tình trạng của lớp 
SƠPT: 


e Lớp sơn mới hoặc trong điều kiện tốt. Vẫn giữ 
sự bóng láng lúc đầu. Khi thử bằng lưng móng tay 
ta không cảm thấy sự cản trở. Trên bề mặt nước tạo 
thành hạt nước lăn xuống. 


e Lớp sơn không sáng. Độ bóng của lớp sơn giảm 
đi. Khi thử băng lưng móng tay ta thây sự cản trở nhẹ. 


e Lớp sơn mờ nhạt và bị thời tiết xói mòn. Không 
còn bóng láng nữa. Khi thử bằng lưng móng tay ta 
cảm nhận rõ ràng sự cản trở. Nước không tạo thành 
giọt mà chảy trên toàn bề mặt. 


Chọn lựa chất chăm sóc sơn 


Với chất chăm sóc sơn, người ta phân biệt giữa chất 


tây bột nhão, chất bảo quản sơn và chất làm bóng 
(Hình 1). 


LACKPEELING 
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Hình 1: Chất chăm sóc sơn 
Sử dụng chất chăm sóc sơn 


Những chất bản nhỏ và bám cứng có thể được làm 
sạch bằng chất tây bột nhão. Cách tẩy sạch cẩn thận 
này giúp giữ được sự bóng láng của lớp sơn và tránh 
được việc dùng chất tây sạch ăn mòn. 


HướNG DẫN THỰC HÀNH: 
Làm sạch kỹ bề mặt. 


Nhào nặn chất tây bột nhão với độ lớn bằng 
lòng bàn tay. 


Đồ hỗn hợp nước và xà phòng lên chỗ cần tây rửa 


và đây bột nhão nhẹ nhàng trên bề mặt.. 


Tiếp tục lặp lại quá trình trên cho đến khi tất cả 
chât bân được loại bỏ. 

Khi cần, xử lý chỗ đã được tẩy rửa bằng chất 
làm bóng. 





Lớp sơn còn mới 


Lớp sơn còn mới có bề mặt rất láng và hầu như không 
hư hại. Lớp sơn này chưa hóa cứng hoàn toàn, vì vậy 
không được dùng chất làm bóng. Chỉ cần rửa xe kỹ 
lưỡng và cuối cùng phủ lớp sáp bảo vệ xe. Chất này 
được phun lên sau khi rửa sạch xe, cung cấp cho lớp 
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sơn sự bảo vệ đây đủ cho đến kỳ rửa xe kế tiếp. Tuy 
nhiên tác dụng bảo vệ của loại sáp này ít hơn nhiều so 
với chất bảo quản (sáp cứng). Cách bảo vệ này không 
giữ được lâu do đó nên sử dụng mỗi lần rửa xe. 


HướnNG DẫN THỰC HÀNH: 


e Không gia công lớp sơn mới bằng máy đánh 
bóng mà chỉ quét sáp cứng và đánh bóng bằng 
tay. 

Không được đánh bóng dưới nắng gắt vì những 
đốm mờ có thể xuất hiện. 


Bắt đầu từ nóc xe và đánh bóng một cách hệ 
thông từ trên xuông dưới. 

Không xử lý những phần chất dẻo và cao su 
với chât đánh bóng vì có thê gây ra những đốm 
trăng. 

Để khô bề mặt đã được đánh bóng và chùi 
bóng lại với giẻ đánh bóng. 

Bảo quản lớp sơn sau khi đánh bóng. 





Lớp sơn không sáng 


Lớp sơn này không còn sức đề kháng và phải được 
xử lý với chất đánh bóng. Lớp sơn trên cùng được mài 
đi bằng những đĩa mài hạt rất nhỏ, để lộ ra lớp sơn 
bên dưới chưa bị hư hại. Chất đánh bóng sơn phải 
tác động vừa đủ lên bề mặt sơn mà không mài mòn 
và gây ra những vết xước. Vì vậy chất làm bóng chứa 
những hạt làm bóng rất mịn chỉ có tác dụng mài tối 
thiểu. Dầu và sáp được trộn thêm tái tạo độ bóng cho 
lớp sơn. Cuối cùng phần sót lại của chất đánh bóng 
đã khô phải được loại bỏ bằng một giẻ mềm hay khăn 
đánh bóng. Việc làm bóng có thể thực hiện bằng tay 
hay với máy đánh bóng. Sau đó bề mặt nhất thiết phải 
được bảo quản bằng sáp cứng. 





Hình c Đánh HöñØ HẰnG tây và bằng máy 


Lớp sơn mờ nhạt và bị thời tiết xói mòn 


Đó là lớp sơn ở những xe đã cũ bị ảnh hưởng mạnh 
của thời tiết và môi trường. Sức bền của lớp sơn suy 
giảm, vì vậy lớp sơn phải được đánh bóng. Để đánh 
bóng người ta dùng chất rửa sạch sơn. Chất này đi 


vào những lỗ hổng của lớp sơn ngoài và loại đi chât 
bẩn. Bề mặt sơn đã bị ăn mòn nghiêm trọng và nhám 
được mài đi bằng dụng cụ đánh bóng có hạt tương đồi 
lớn “Ờg 1 





Hình tt L Lốp $ sơn bị thời tiết làm xói mòn nặng 


Những hạt sơn được mài đi và đề lộ ra lớp sơn tốt. 


Bảo quản. Chất bảo quản phủ kín bề mặt. Nó lắp đầy 
những vết nứt nhỏ đến khoảng kích cỡ như sợi tóc, 
nhờ đó độ ẩm không thể xâm nhập được vào lớp sơn 
để gây nên rỉ sét. Những chất bảo quản sơn thông 
thường được bán trên thị trường (Hình 2) thường có 
silicon hay sáp tự nhiên (sáp carnauba). Những loại 
sáp cao cấp bảo đảm bảo vệ bề mặt nhiều tháng. Sự 
bảo vệ này vẫn còn sau nhiều lần rửa xe. 
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quản Hình 3: Những phần chất dẻo 
bị thời tiết xói mòn và sau khi 
tân trang 


—— 


Hình 2: Chất bảo quản 
lớp sơn 


Bảo quản những phần chất dẻo 


Chất dẻo bạc màu. Nguyên nhân là do lão hóa, tác 
động của tia UV và rửa xe (Hình 3). Những bộ phận 
chất dẻo như nẹp viền xe và thanh giảm xóc có thể 
được gia công bằng chất chăm sóc chất dẻo đặc biệt. 


Rửa sạch kính 


Kính bẩn tạo ra nguy cơ tai nạn rất lớn vì tầm nhìn bị 
ảnh hưởng. Chỉ một lớp bần nhẹ trên kính cũng có thể 
dẫn đến sự phản xạ không mong muốn. 


Chất bẩn trên kính có thể được loại trừ nhanh và 
không để lại vằn sọc bằng chất rửa kính đặc biệt. 






HướnNG DẫN THỰC HÀNH: 


Phun chất rửa kính lên và để tác dụng trong 
một khoảng ngăn. 







e  Lau chất bản bằng giấy hoặc vải sạch. 


e Hạ kính bên xuống một ít để làm sạch viền 
kính. 


Lỗi chăm sóc. Rửa thân vỏ xe quá thường xuyên với 
thuốc rửa và chất chăm sóc xe không thích hợp cũng 
như sử dụng chất làm bóng có tính ăn mòn có thể làm 
lớp sơn và các bộ phận chất dẻo bị hư hại nặng. Chất 
tây côn trùng khi để tác dụng quá lâu có thể làm sơn 
bạc màu. 


1.7.4 Rửa sach bên trong 


Rửa sạch bên trong bao gồm các công việc sau: 

e_ Dùng máy hút bụi hút sạch sàn xe và khoang hành lý. 

e Dùng máy hút bụi hút sạch ghế ngồi và những lớp 
bao bọc. 


e Nếu cần thiết, lau trần xe bằng một miếng bọt biển 
ướt. 


e Lau sạch kính phía trong. 


e_ Lau những bộ phận bằng nhựa như bảng. khí cụ, lớp 
bọc cửa .v.v... bằng giẻ thấm ướt chất tây rửa chất 
dẻo. 

Có thể loại bỏ vết bẩn ở đệm, vải che, sàn thảm hay tấm 

để chân bằng những chất tây rửa đặc biệt như chất rửa 

đệm, dung dịch kiềm xà phòng hay chất sủi bọt khô. 


Để loại bỏ những chất bản khó tẩy, có thể sử dụng máy 
hút ướt đặc biệt, còn được gọi là máy phun húi. 


HướnNG DẫN THỰC HÀNH MÁY HÚT ƯÓT: 


e_ Nếu có chỉ tiết điện tử ở ghế ngồi, phải lưu ý 
đến những quy định về tây rửa của hãng sản 
xuất. 

Trộn chất lỏng tẩy rửa với nước (100 ml chất 
tây cho 10 l nước). 


Nhiệt độ nước khoảng 50 — 60 °C. 

Phun vào đệm cho đến khi đệm ướt. Qua đó 
chất bản được hòa tan, việc tây rửa có tác dụng 
sâu hơn, đệm được rửa sạch kỹ hơn và hiệu 
quả hơn. 

Bắt đầu quá trình tây rửa sau 10 phút. 





CÂU Hỏi ÔN TậP: | 
4 Hãy diễn tả quá trình rửa xe phía ngoài? 


2_ Khi nào nên dùng chất làm bóng? 























1.8 Vật liều vân munnnn vất liêu phụ 
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_ Vật liệu vận hành š Ở Xe CƠ ơ giới là tất cả vật lếu ‹ cần 


thiết cho việc vận hành xe. 
._ Vật liệu phụ được dùng để tây rửa, chăm sóc, sửa 
. chữa xe và các bộ phận của xe. 





Vật liệu vận hành: 


thiên nhiên, khí hydro. Khi đốt nhiên liệu trong động 
cơ, nhiệt năng được tạo ra và được chuyển hóa thành 
động năng. 


Dâu bôi trơn và chất bôi trơn thí dụ như dầu bôi trơn 
động cơ, mỡ bôi trơn, than chì. Chúng làm giảm ma 
sát và hao mòn ở những chỉ tiết trượt. 


Chất làm mát và chất chống đông như nước, 
ethylen glycol, chất làm lạnh R134a, đá khô, nitơ lỏng. 
Chúng bảo vệ động cơ tránh hiện tượng quá nhiệt và 
hư hại do đóng băng, hoặc được dùng để làm lạnh 
không gian trong xe hay nơi chứa hàng. 


Dầu phanh như glycol ether. Loại này truyền áp suất 
lớn trong hệ thông phanh thủy lực. Dầu phanh không 
được phép chuyền sang dạng hơi ở nhiệt độ cao. 


Chất lỏng dùng để truyền lực như dầu ATF, dầu 
silicon, dầu thủy lực. Chúng được dùng trong các biến 
mô thủy lực, tay lái trợ lực, bộ ly hợp nhớt hay những 
thiết bị nâng thủy lực. 


Vật liệu phụ: 


Chất tây rửa các bộ phận của xe như xăng rửa, chất 
tây dầu mỡ, cồn, chất tây rửa chất dẻo. 


Chất tây rửa và chăm sóc xe như chất tây hắc ín và 
côn trùng, chất đánh bóng sơn và những phần bằng 
chromi hay nhôm, chất bảo quản, chất rửa kính. 


1.8.1 Nhiên liệu 





Tất cả nhiên liệu được sử dụng hiện nay là hỗn hợp 
các hợp chất hydrocarbon khác nhau (Hình 1) hoặc 
hoàn toàn là khí hydro. Trong quá trình đốt cháy, 
những nguyên tử hydro và carbon của phân tử nhiên 
liệu bị oxy hóa với oxy của không khí và trở thành HạO 
và CO;. Chỉ một phần năng lượng sinh ra bởi phản 
ứng hóa học này được dùng để vận hành động cơ. 
Hiện nay trong động cơ diesel tối đa khoảng 46% và 
trong động cơ xăng tối đa khoảng 35% năng lượng 
được sử dụng để truyền động. Điều này có nghĩa là 
phần lớn năng lượng sinh ra có tác dụng làm nóng môi 
trường xung quanh. Khí CO; tạo ra do sự đốt cháy 
hydrocarbon được gọi là khí nhà kính, làm tăng sự 
nóng lên của khí quyền. Vì Ì vậy người ta đang nỗ lực 
tìm kiếm những giải pháp thay thế cho động cơ đốt 
trong thông thường. 








sò s£o CaHạ 


Nhiên liệu lỏng và khí thí dụ như xăng, diesel, khí 
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| Thể khí 
| . 
ị Khí đốt lỏng ở áp suất thấp 
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Butan 
Ca Hịo 


Thể lỏng 


Những thành phần của nhiên liệu xăng và diesel 


Cs Hì; 
Hexan 
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lsoparaffin = Cấu trúc hình chuỗi rẽ nhánh 


Thành phần của nhiên liệu kiểm định cho xăng 


lsooctan 
Ca Hs 


Hợp chất thơm = cấu trúc vòng 





Những thành phần của chất benzen cho động cơ 


Benzen ròng 


Cạ Hạ 
Toluen. 
C;Hạ 


Thành phần dạng vòng của xăng 


Cyclohexan 
CaH\¿ 


O hi tử lu: 


® ĐO tử carbon 





Hình 1: Cấu trúc của các phân tử THuaei 











1 Xe cơ giới _=. 7.3 


Đặc tính của hydrocarbon 
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Đặc tính của phân tử hydrocarbon được xác định 
bởi kích thước của phân tử, tỷ lệ giữa số lượng 
nguyên tử carbon và nguyên tử hydro, và cấu trúc 
của EL3000Njh tử L2ảnm 1, + NEEHĐ =, 





Trong khi các vật liệu được hình thành từ những chuỗi 

ngắn như propan CaHạ xuất hiện dưới dạng khí, thì 
các vật liệu được hình thành từ những chuỗi dài như 
cetan C;sHax ở thể lỏng. Độ nhớt tăng theo số lượng 
nguyên tử carbon. 


Cáu trúc của các phân tử hydrocarbon có dạng chuỗi 
hoặc dạng vòng. 


Paraffin (Hình 1, Trang 28) hay olefin, loại paraffin với 
liên kết đôi giữa hai nguyên tử carbon, là phân tử có 
dạng chuỗi đơn giản. Chuỗi càng dài thì tính dễ bốc 
cháy càng lớn. Với tính chất này, paraffin khiến chúng 
thích hợp để làm nhiên liệu cho động cơ diesel. Đối với 
động cơ oto, chuỗi paraffin dài không thích hợp vì gây 
ra hiện tượng kích nỗ. 


Phân tử với chuỗi bên ngắn (isoparaffin) hay phân tử 
có dạng vòng (hợp chất thơm, cycloparaffin) có tính 
chống kích nổ. Do đó chúng thích hợp để dùng cho 
động cơ otto. Chúng không thích hợp dùng cho động 
cơ diesel vì khó bốc cháy. 


Những hợp chất thơm có tính chống kích nỗ mạnh, thí 
dụ như benzen CạHạ, dễ gây ung thư. Tùy loại, những 
hợp chất này không được phép hoặc chỉ được phép 
sử dụng với số lượng giới hạn trong việc vận hành 
động cơ. 


_ Vật liệu Tỷ trọng Độ chống kích nỗ 
(đều ở dạng lỏng) g/cm) RON 
Butan CaHio 

. Pentan C;H:; 

Hexan CạH:a 

. Heptan C;H:s 





AC lUS HỆ sa. 


Điều chế nhiên liệu từ dầu mỏ 

Nguyên liệu quan trọng nhất để điều chế nhiên liệu 
là dầu mỏ. Dầu mỏ bao gồm nhiều loại hợp chất 
hydrocarbon. khác nhau và có thành phần khác biệt 
tùy theo nguồn dầu mỏ. Do sự hiện hữu đa dạng của 
những hợp chất hydrocarbon với những tính chất 
hoàn toàn khác nhau, người ta phải tách riêng các 
hợp chất ra. 


Một phần trong các bán thành phẩm được tiếp tục điều 
chế để trở thành nhiên liệu thích hợp cho động cơ. 
Cần thiết phải thực hiện điều này vì tỷ lệ ban đầu của 
nhiên liệu chất lượng cao có sẵn trong dầu thô thấp. 


Trong việc xử lý dầu thô người ta phân biệt: 


e Phương pháp phân cách, thí dụ như lọc, chưng cất, 
tinh chê 


e Phương pháp biến đổi, thí dụ như cracking, biến 
đồi liên kết, đồng phân hóa 


Lọc 


Những tạp chất thô như cát, nước và muối được loại 
ra khỏi dầu thô trước khi bắt đầu điều chế. 


Chưng cắt 


Chưng cất khí quyên (Hình 1). Dầu mỏ được đun 
nóng trong môi trường kín khi. Ở nhiệt độ khoảng 
20 °C, methan và ethan tách ra (LPG = Liquefied 
Petroleum Gas = Khí dầu mỏ hóa lỏng). Ngưng tụ 
những thành phần bốc hơi trong phạm vi nhiệt độ sôi 
tới 180 °C sẽ cho ra nhiên liệu nhẹ, phần lớn là xăng. 
Chúng gồm có paraffin bình thường (chuỗi không phân 
nhánh) và cycloparaffin (hình vòng tròn). Phạm vi nhiệt 
độ sôi từ 180 °C đến 280 °C cung cấp nhiên liệu trung 
bình (nhiên liệu cho tua bin khí, kerosine, dầu hỏa). 
Nhiên liệu nặng cho động cơ diesel được điều chế 
trong khoảng nhiệt độ từ 210 °C đến 280 °C. Những 
chất còn lại được dẫn tới lò chưng cất chân không. 


Chưng cất chân không (Hình 4). Những chất còn 
lại từ lò chưng cất khí quyên được đun nóng lần nữa 
trong chân không. Bằng phương pháp này nhiệt độ 
sôi được hạ xuống. Điều này ngăn được việc những 
phân tử lớn còn lại bị phá hủy một cách thiếu kiểm soát 
ở nhiệt độ cao hơn nữa. Qua cách chưng cất chân 
không, dầu gazoin (gas oiÌ) được tạo ra, dầu này tiếp 
tục được gia công, chủ yếu để trở thành dầu diesel hay 
dầu sưởi. Những dầu nền được tiếp tục khai thác để 
chế tạo những loại dầu bôi trơn khác nhau. 









Phương pháp thu thập nhiên liệu theo phạm vi 
nhiệt độ sôi còn được gọi là chưng tách phân đoạn 
(Hình 1). 





Chưng cất 
chân không 


Chưng cất 

khí quyên 
Khí lỏng 
Dâu 
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Hình 1: Chưng cất dầu thô 

















: 


Tỷ lệ nhiên liệu thu được trong quá trình chưng cất còn 
rất thắp so với nhu câu hiện nay. 


Qua phương pháp cracking, có thể tăng thêm phần 
nguyên liệu căn bản dùng được đề chế ra xăng (Bảng 1) 
và những thành phần cracking thu được với trị số RON 
từ 88 đến 92 có tính chống kích nỗ tương đối cao so với 
xăng thô khai thác được từ việc chưng cất (RON = 62 
đến 64). 


Để thu được nhiên liệu dùng cho động cơ thì những 
sản phẩm trung gian đã điều chê được còn phải trải qua 
những phương pháp biên đôi đặc biệt tiễp theo (Bảng 2). 


àu đốt nặng 















Dâu đôt nhẹ 
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N 

. Nhựa bitum, nhựa đường 

¡_ Chất bôi trơn 

_ Những sản phẩm còn lại, 
_ tự tiêu thụ, thât thoát 


Những phương pháp xử lý thêm 


Những loại xăng ít kích nỗ được sản xuất theo. cách 
trên còn được xử lý thêm bằng phương pháp tỉnh 
luyện. Qua đó độ tinh khiết của xăng tăng lên (loại trừ 
những chất còn lại dạng khí, lưu huỳnh và những chất 
nhựa hòa tan). Qua việc trộn những loại xăng khác 


Cracking 
(tiếng Anh, to 
crack = làm 
nứt vỡ) 


nhau và thêm các chất phụ gia, có thể tạo ra những 
phẩm chất mong muốn của xăng và làm tăng có chủ 
đích tính chất của xăng (xăng super cộng, xăng super 
và xăng thường). 


4.8.2 Nhiên liệu otto 











- Nhiên liệu otto là nhiên liệu dễ bốc hơi. Chúng 
' thuộc về cấp nguy hiểm A I vì rất dễ cháy (điểm 
' bốc cháy dưới 21°C). Ngoài ra nhiên liệu otto còn 
' độc và nguy hiểm cho môi trường. Bởi vậy khi tiếp _ 
' xúc cần phải tuân thủ những chỉ dẫn về những 
nguy hiểm đặc biệt (quy định H) và những lời 
khuyên an toàn (quy định P). 








Những tính chất quan trọng nhất của nhiên liệu otto 
dùng cho động cơ được giải thích và xác định trong 
tiêu chuẩn DIN EN 228. 


Quá trình bốc hơi 










Trong động cơ otto, nhiên liệu phải bốc hơi nhanh 
và hoàn toàn vì chỉ có nhiên liệu dạng khí mới có 
thể đốt cháy được. Tính bốc hơi của nhiên liệu 
được diễn tả qua đường biểu diễn bốc hơi (Hình 1, 
Trang 31). 


Tính khởi động nguội 


Để động cơ khi còn lạnh hoặc chưa nóng máy chắc 
chắn khởi động ở nhiệt độ thắp và chạy đều lúc không 
tải, cần có nhiên liệu với đường biểu diễn bốc hơi 
thấp. Điều này có nghĩa là ngay ở nhiệt độ thấp, phải 
có một phần rất lớn nhiên liệu đã bốc hơi. 


Phân hủy các phân tử lớn của những nhiên liệu nặng có nhiệt độ bốc hơi 

cao bằng cách tách rời thành những chất isoparaffin và olefin nhẹ hơn, không 
kích nổ (olefin khác với paraffin bởi một liên kết đôi với hai nguyên tử C). Còn 
lại những thành phần khó bốc hơi có thể được gia công thêm. Phân biệt các 


phương pháp: cracking bằng nhiệt, bằng chất xúc tác và bằng nước. 


Biến đồi 
câu trúc 


r4 


chất thơm. 
_Polyme hóa 


kim: phương pháp biên đôi bạch kim) 


Paraffin hình chuỗi từ lò chưng cất được biến đồi bởi chất xúc tác (thí dụ như bạch 
: trở thành chất isoparaffin không kích nô và hợp 


Những hydrocarbon dạng khí sinh ra trong quá trình cracking và biến đổi cấu 


trúc được kết tụ lại bởi chất xúc tác thành những phân tử lớn hơn, chủ yếu 
thành isoparaffin. Nếu paraffin chuỗi thẳng được biên đôi thành isoparaffin, 
thì quá trình này được gọi là đông phân hóa. 


Đưa thêm nguyên tử hydro vào chất olefin chưa bão hòa để tạo thành chất 


isoparaffin bền, không kích nỗ. 


Olefin và paraffin được tạo phản ứng chung với nhau để sinh ra chất isoparaffin 


có tính chống kích nỗ cao. 


MTBE 
(Methyl-Tertiary-| tạo thành chất ether (MTBE) có tính chống kích nỗ cực cao. 
_Buthylether) 


Chất isobutan được tạo ra qua quy trình biến đổi. Thêm vào chất methanol sẽ 
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Tỷ lệ nhiên liệu bốc hơi ở nhiệt độ thấp được diễn tả 
bằng điểm E70 (tỷ lệ bốc hơi ở 70 `C) hoặc bằng điềm 
T10 (nhiệt độ ở đó 10% nhiên liệu bôc hơi). 


Để khởi động nguội chắc chắn xảy ra thì tối thiểu 10% 
nhiên liệu phải bốc hơi ở nhiệt độ từ 40 'C đến 50 1 


Tính khởi động nóng 


Ở động cơ ấm hay nóng cũng như trong mùa hè, có 
thể xảy ra việc những bong bóng khí xuất hiện trong 
hệ thống nhiên liệu. Nhiên liệu chỉ được phép bắt đầu 
sôi ở nhiệt độ cao. Chúng phải khó bốc hơi, nghĩa là 
có đường biểu diễn bốc hơi cao. Có thể đạt được điều 
này qua việc trộn vào nhiên liệu một tỷ lệ nhất định 
nhiên liệu khó bốc hơi, ngoài ra những nhiên liệu này 
còn có lượng năng lượng cao hơn. 

Tỷ lệ bốc hơi ở nhiệt độ cao được diễn tả bằng điểm 
E180 (tỷ lệ bốc hơi ở 180 °C) hoặc bằng điểm T90 
(nhiệt độ ở đó 90% nhiên liệu bốc hơi). 

Một tỷ lệ quá lớn nhiên liệu khó bốc hơi sẽ dẫn đến 
việc ngưng tụ nhiên liệu ở thành xi lanh của động cơ 
lạnh và làm loãng dầu. 


Phần còn lại và thất thoát 







Nhiệt độ bốc hơi ——>= 


20 40 60 Vol.-% 100 
Lượng nhiên liệu bốc hơi —= 


Hình 1: Đường biểu diễn bốc hơi của nhiên liệu otto 





Tính chống kích nỗ (RON, MON) 


Xu hướng không tự bốc cháy của nhiên liệu ở 
nhiệt độ và áp suất cao được gọi là tính chống 
kích nỗ. 

Thước đo tính chồng kích nổ là trị số octan khảo 
cứu (RON) và trị sô octan động cơ (MON)). 


Hai trị số octan này được đo trên toàn thế giới trong 
những động cơ một xi lanh CFR. Trị số octan của 
nhiên liệu cần đo được xác định qua việc so sánh 
với một nhiên liệu quy chiếu, là hỗn hợp của isooctan 
(RON=100) và heptan thường (RON=0). Một nhiên 
liệu có trị số octan thí dụ là 95 khi tính chống kích nỗ 
của nó giống với tích chống kích nỗ của một hỗn hợp 
gồm 95% isooctan và 5% heptan thường. 


Trị số MON khác với trị số RON vì nó được đo ở tốc độ 
quay cao hơn và với hôn hợp được làm nóng trước tới 
nhiệt độ 150 ˆC (Bảng 1). 


Thực tế cho thấy ở đa số các động cơ sản xuất hàng 
loạt, trị số RON có ý nghĩa hơn khi tăng tốc hết ga và 
ở tốc độ quay nhỏ (kích nỗ khi tăng tốc). Ở tốc độ quay 
lớn và toàn tải (kích nổ ở vận tốc cao) trị số MON có 
tầm quan trọng hơn. 
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Vì xăng được điều chế từ dầu mỏ có tính chống kích 
nỗ quá tháp, nên cần phải được trộn thêm chất chống 
kích nỗ để gia tăng tính chất này. 


Chất chống kích nỗ có kim loại. Không còn được sử 
dụng ở Đức vì tạo nên những sản phâm cháy độc hại 
(chì, Scavengers = hợp chât brom và chlor). 


Chất chống kích nỗ không kim loại. Hợp chất thơm 
như benzen, toluen và xylen nằm trong vùng trị số 
octan RON từ 108 đến 112, khi trộn vào sẽ làm tăng trị 
số octan chung của nhiên liệu. Benzen được giới hạn 
ở tỷ lệ 1% thể tích vì có thể gây ung thư. 


Các hợp chất oxy hữu cơ được dùng như chất 
chống kích nỗ. Điểm bát lợi của rượu (methanol, 
ethanol), phenol, ether là chúng ít hòa tan trong nhiên 
liệu, tạo ra mùi khó chịu và tính kinh tế thấp vì hàm 
lượng năng lượng nhỏ. 


Chất chống kích nổ MTB (Methyl-Tertiary- 
Buthylether). Chất này có trị số ocftan cao trong 
khoảng từ RON 110 đến 115 nên có thể làm tăng đáng 
kể trị số octan chung. Vì nhiệt độ bốc hơïi thấp, ở 55 ˆC, 
nên tính chống kích nỗ của nhiên liệu đặc biệt được cải 
thiện ở phạm vi dưới nhiệt độ bốc hơi. Loại này được 
trộn thêm vào nhiên liệu khoảng từ 10% đến 15%. 





4.8.3 Nhiên liêu diesel 












- Nhiên liệu diesel là nhiên liệu khó bốc hơi. Chúng 
- thuộc về nhóm nguy hiểm Alll (nhiệt độ bôc cháy 
. > 55C). Có hại cho sức khỏe và môi trường. 





Nhiên liệu diesel chủ yếu gồm hỗn hợp olefin và 
paraffin (hydrocarbon hình chuỗi, bão hòa). Nhiệt độ 
bốc hơi của mỗi liên kết trong phạm vi từ 170 ”C đến 
380 ˆC (Hình 1, Trang 32). Những tính chất quan trọng 
nhất của diesel dùng cho động cơ được quy định trong 
tiêu chuẩn DIN EN 590. 














Nhiệt độ bốc hơi —> 













10 20 40 50 60 Vol.-% 100 


Sản phẩm chưng cất —> 


Hình 1: Đường biểu diễn sự bốc hơi của những nhiên liệu 
khác nhau 


Tính dễ bốc cháy 

Ngược lại với nhiên liệu otto cần có tính chống kích 
nổ cao, nhiên liệu diesel có tính dễ bốc cháy càng cao 
càng tốt. Thước đo tính dễ bốc cháy là trị số cetan 
(CN). Nhiên liệu diesel chứa càng nhiều hydrocarbon 
hình chuỗi và chuỗi này càng dài thì tính dễ bốc cháy 
càng cao. Theo tiêu chuẩn DIN EN 590, trị số cetan 
cho nhiên liệu diesel tối thiểu phải là 51. Những nhiên 
liệu chất lượng cao đạt trị số cetan đến 60. 


Trị số cetan được đo trong một động cơ kiểm định, ở 
đó thời gian được đo từ lúc bắt đầu phun nhiên liệu 
đến lúc bắt đầu bốc cháy (thời gian cháy trễ). Trị số 
cetan của nhiên liệu cần kiểm định được xác định bởi 
tỷ lệ của một hỗn hợp nhiên liệu tương đương gồm 
chất cetan (C;aHzx4) (Hình 2) có trị số cetan 100 và 
chất methylnapthalen (CoHa4) có trị số cetan 0. Số 
cetan càng lớn thì nhiên liệu càng dễ bốc cháy. 





© Nguyên tử hydro ® Nguyên tử carbon 


Hình 2: Cetan (n-hexadecan) 


Lượng lưu huỳnh 


Để giảm lượng khí thải SO; khi đốt nhiên liệu diesel, 
từ năm 2005, mỗi kg nhiên liệu chỉ được phép chứa 
50 mg lưu huỳnh. Từ năm 2009, mỗi kg nhiên liệu chỉ 
còn được phép chứa 10 mg lưu huỳnh. Nhiên liệu ít 
lưu huỳnh được bán trên thị trường đã đạt tiêu chuẩn 
này từ năm 2003. Bên cạnh việc giảm khí SO;, giảm 
lưu huỳnh cũng làm giảm lượng hạt bụi thải ra. Đối với 
hoạt động của bộ xúc tác trữ và khử NO,, điều quan 
trọng là lượng lưu huỳnh càng thấp càng tốt (dưới 
10 ppm). 








Tính chất bôi trơn giảm đi do ít lưu huỳnh phải được 
cân bằng lại bằng cách cho thêm những chất phụ gia 
vào nhiên liệu diesel. 


Tính chất lọc được 


Nhiên liệu diesel có xu hướng tạo nên những tinh thể 
paraffin ở nhiệt độ thấp, những tinh thể này khi đạt đến 
độ lớn nhất định sẽ không qua được lưới lọc. Lưới lọc 
bị tắc, động cơ không hoạt động được nữa. Tính chất 
lọc được của nhiên liệu được diễn tả bằng điểm bít 
kín lưới lọc lạnh (CFPP). Đây là nhiệt độ mà tại đó 
nhiên liệu diesel tạo nên những tỉnh thể paraffin lớn 
đến mức nhiên liệu không thể chảy qua lưới lọc tiêu 
chuẩn trong thời gian đã định. 


Nhiên liệu diesel mùa đông 


Vào mùa đông (từ 16/11 đến 28/2) nhiên liệu phải lọc 
được cho tới nhiệt độ -20”C. Điều này đạt được phần 
nào nhờ việc trộn thêm những chuỗi hydrocarbon 
ngắn (kerosin), tuy nhiên trị số cetan lại giảm xuống. 


Bằng cách cho thêm những chất phụ gia (chất tăng 
cường dòng chảy), mặc dù không ngăn được việc kết 
tụ paraffin nhưng có thể hạn chế và làm chậm lại sự 
gia tăng kích thước tinh thể. Nhờ đó nhiên liệu có thể 
chảy qua lưới lọc ở nhiệt độ dưới -20 ”C. Nếu nhiệt độ 
xuống thấp hơn nữa, có thể lắp đặt máy sưởi bộ lọc 
hoặc làm ấm bình nhiên liệu để hỗ trợ. 


Nhiệt đưa vào có thể làm tan các tinh thể paraffin và 
làm thông lưới lọc. 


Trong mọi trường hợp, cần tránh việc trộn thêm xăng 
để làm tăng dòng chảy vì: 


e_ Nhà sản xuất thường không cho phép và sẽ không 
được bảo hành khi xảy ra hư hại. 


e Việc bôi trơn hệ thống phun cao áp không còn 
được bảo đảm nữa. 


e_ Qua việc làm giảm tính dễ bốc cháy của nhiên liệu 
diesel, có thê xảy ra hư hại động cơ. 


e_ Nhiệt độ bốc cháy thay đồi, hỗn hợp dễ cháy và rơi 
vào mức nguy hiểm AI. 


1.8.4 Nhiên liêu từ thực vật 


Dầu thực vật 


Về nguyên tắc, dầu chiết xuất từ những loại thực vật 
như cải dầu, hướng dương, gai dầu đều có thể dùng 
để chạy động cơ diesel. Tuy nhiên, để hoạt động chỉ 
với dầu thực vật cần phải có sự thay đổi đáng kể ở 
động cơ, hệ thống phun, đường dẫn nhiên liệu và bộ 
lọc. 


Dầu thực vật có trị số cetan (CN=39) nhỏ hơn diesel và 
hóa sương không đủ trong buông đôt do độ nhớt cao. 
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Hậu quả thường xảy ra là sự hóa than tăng lên. Để 
cải thiện điều này; dầu thực vật được làm nóng trước 
tới nhiệt độ khoảng từ 60”C đến 95°C. Do độ nhớt của 
dầu thực vật ở nhiệt độ này vẫn cao hơn nhiều so với 
dầu diesel nên các bơm phải chịu tải lớn. Vì vậy dầu 
thực vật không thích hợp cho động cơ diesel phun trực 
tiếp với bơm dầu-kim phun hay với hệ thống ống phân 
phối nhiên liệu của ô tô cá nhân hiện đại. Nhà sản xuất 
cũng không cho phép điêu này. 

Ván đề cũng nảy sinh do dầu động cơ bị làm loãng 
mạnh khi khởi động nguội nhiều lần. Vì chỉ bốc hơi khi 
nhiệt độ đạt tới khoảng 220C, một số lượng khá lớn 
dầu thực vật thâm nhập vào dầu động cơ. Lượng dầu 
thâm nhập này có khuynh hướng phản ứng với những 
chất còn lại sau khi cháy đề trở thành những chất dính 
kết có thể làm nghẽn đường dẫn và bộ lọc. Vì vậy 
khoảng thời gian thay dầu giảm xuống ít nhất một nửa. 


Dầu thực vật có ưu điểm là khả năng phân hủy sinh 
học tốt và nhược điểm là tính bền chống lão hóa kém 
cũng như khả năng cất giữ kém. Những vấn đề chính 
là oxy hóa, nhiễm khuẩn và tích nước. Do đó kho chứa 
phải lạnh (5'C đến 10C), tối và khô, diện tích tiếp xúc 
với oxy trong không khí nhỏ. 


Hiện nay một tiêu chuẩn đang được phác thảo (xem 
tiêu chuẩn phác thảo DIN 51605 — nhiên liệu dầu hạt 
cải) để bảo đảm định mức chất lượng không đổi về 
lâu dài. 

Diesel sinh học (methylester dâu hạt cải = RME) 


Để chế tạo diesel sinh học, dầu hạt cải được thêm 
vào 10% methanol và được biến đổi hóa học ở nhiệt 
độ cao. Sự biến đổi này sinh ra acid béo và được este 
hóa (liên kết) nhờ methanol. 


Thuật ngữ chung cho tất cả methylester trên cơ sở 
dầu thực vật hay dầu động vật là methylester acid 
béo (FAME). Tùy theo nguyên liệu, ta có thể tạo ra 
mefhylester dâu dừa (PME), methylester mỡ động 
vật... Những methylester này có tính chất tương tự 
RME. 


Diesel sinh học có độ nhớt nhỏ hơn sản phẩm ban 
đâu, không có hợp chất thơm độc hại và ít lưu huỳnh. 
Có thể dùng diesel sinh học làm chất thay thế diesel 
vì trị số cetan (CN=56) và tính chất vật lý của nó (trị số 
phát nhiệt, phạm vi bốc hơi). 


Ủy ban Tiêu chuẩn châu Âu đã định ra tiêu chuẩn EN 
14214 cho FAME để bảo đảm định mức chất lượng 
không thay đồi. 


Khi sử dụng diesel sinh học nguyên chất nên chú ý 
răng: 


® Việc vận hành với diesel sinh học trước hết phải 
được sự cho phép của nhà sản xuât (vân đề bảo 
hành. 


© Những bộ phận chất dẻo tiếp xúc với nhiên liệu, 
thí dụ như ông dân mêm, vòng đệm và bình chứa 


nhiên liệu phải có khả năng chịu được dầu diesel 
sinh học. 

e Sau ba lần đầu tiên đổ đầy bình nhiên liệu với 
diesel sinh học, nên thay bộ lọc nhiên liệu vì những 
chất cặn cũ từ bình chứa và đường dẫn có thể làm 
nghẽn bộ lọc. 

e_Diesel sinh học gây ra chất thải CH nhiều hơn tới 
40% và chât NO, nhiêu hơn. 


e Diesel sinh học giảm thiểu rõ rệt muội than (đến 


50%), tuy vậy số lượng những hạt độc hại vẫn 


tương đương với diesel dầu mỏ. 


e_ Xe ít sử dụng không thích hợp vận hành với diesel 
sinh học vì trong quá trình lưu trữ, RME cũng xảy 
ra những vấn đề tương tự dầu thực vậi. 


se Vì phạm vi nhiệt độ bốc hơi cao hơn nên dẫn đến 
việc làm loãng dâu động cơ. Do đó khoảng thời 
gian thay dâu phải giảm đi một nửa. 


Trong khi việc sử dụng diesel sinh học nguyên chất 
có thể gây ra vấn đề thì việc trộn lẫn một lượng nhỏ 
diesel sinh học với diesel thông thường (từ 2004 được 
phép trộn đến 5%) lại không tạo thành vấn đề. Liên 
hiệp châu Âu dự tính tăng lượng nhiên liệu sinh học 
lên 10% vào năm 2020. 


Ethanol sinh học 


Cho đến nay ethanol sinh học được sản xuất chủ yếu 
từ thực vật chứa đường như mía và ngũ cốc có tinh 
bột. Tuy nhiên, một mặt do số lượng thu hoạch được 
có giới hạn, mặt khác đây là nguyên liệu cần dùng 
làm thực phẩm, vì vậy người ta đang tìm cách chế tạo 
ethanol từ chất cơ bản có chứa cellulose như gỗ hay 
cỏ chè vè (ethanol cellulose). 


Ethanol có trị số RON bằng 104 và có thể dùng với 
nồng độ cao trong động cơ xăng nếu hệ thống truyền 
nhiên liệu, bơm xăng và hệ thống điện tử động cơ 
được thay đổi thích ứng với nhiên liệu này. Nhiên liệu 
E85 chứa 85% ethanol đang được thảo luận để đưa 
vào sử dụng. Tuy nhiên, vì trị số phát nhiệt của E85 
thấp nên phải tiêu thụ nhiều hơn và giới hạn tầm chạy 
xa của xe. 


Thông thường ethanol được hòa chung với xăng tới 
5% (E10: 10% ethanol). Với lượng nhỏ này thì ảnh 
hưởng tăng trị số octan của ethanol không đáng kể. 
Hiện nay việc tăng thêm một lượng lón ethanol vào 
xăng không thực hiện được vì ethanol có tác dụng như 
chát hòa tan và tắn công chất dẻo như vòng đệm kín 
trong một vài loại xe. 

Nhiên liệu tổng hợp 

Khi sản xuất dầu thực vật hay FAME, chỉ một phần nhỏ 
thực vật được sử dụng. Vì chỉ một số thực vật nhất 
định có thể dùng để chế tạo nhiên liệu nên hiện nay 
các nhà khoa học đang tìm cách sản xuất nhiên liệu 
từ sinh khối (gỗ, rơm, rác thực vật...). Phương pháp 
này được gọi là BtL (Biomass to Liqud: từ sinh khối 
ra chất lỏng). 

















Những nhiên liệu sản xuất được 


Có hàm lượng năng lượng ít hơn (Bảng 1) và có 
độ nhớt nhỏ hơn những sản phẩm từ dầu mỏ. 


Không chứa hợp chất thơm và lưu huỳnh. 


Chỉ gồm một vài loại hợp chất khác nhau, điều này 
cho phép đôt sạch hơn. 


Có trị số octan (xăng) và cetan (diesel) cao. 


Không cần hoặc chỉ cần thay đổi nhỏ ở những 
động cơ có sẵn. 


| su. Thu hoạch _- 
bệ0 chảy hãng năm mỗi 
= : hecta 
Diesel sinh học = 1550] 
. Ethanol sinh học ~ 2560 I 
' Nhiên liệu BiL =~ 4030 I 
' Methan sinh học > 3540 kg 


1.8.5 Nhiên liệu dạng khí 


Ị 
ì 


Nhiên liệu 
tương đương 


11= 0,961 I Diesel 
11=0,9111Diesel 
11= 0.651 IXăng 
11=0,9711Diesel 
1 kg = 1,40 I Xăng 










Những nhiên liệu này tồn tại dưới dạng khí với 
những chuỗi hydrocarbon rất ngắn (methan, 
butan, propan) hoặc dạng khí hydro và thích hợp 
cho động cơ đánh lửa cưỡng bức. 


Khí thiên nhiên 

Khí thiên nhiên được khử lưu huỳnh và làm sạch 
sau khi được khai thác. Khí thiên nhiên có thể chứa 
đến 98% methan (CH¿), phần còn lại là ethan (C;Hạ), 
butan (CaHạ) và propan (C„H¡o). Nó cũng có thê chứa 
cả khí nitơ (N;) và carbonic (CO;). Thành phần CO; 
và N; càng lớn thì trị số phát nhiệt càng nhỏ. Tương 
ứng với điều này, loại khí thiên nhiên có trị số phát 
nhiệt cao, phẩm chắt H (high) hoặc loại khí thiên nhiên 
với trị số phát nhiệt thắp, phẩm chất L (low) hiện nay, 
được cung ứng trên thị trường. 


Khí thiên nhiên có thể được bảo quản dưới dạng khí 
ở nhiệt độ thường và 200 bar (CNG=Compressed 
Natural Gas — Khí thiên nhiên nén) hay dạng lỏng ở 
-160 C và 2 bar (LNG=Liquefied Natural Gas — Khí 
thiên nhiên hóa lỏng). Tại những trạm nhiên liệu CNG, 
khí được làm khô, nén trước và chứa sẵn trong bình 
chứa áp suất. 


Ưu điểm khi sử dụng khí thiên nhiên là ít chất thải thô 
(CO, hạt) và ít thải khí CO; (-25%) so với đốt xăng. 
Trị số octan cao từ 115 đến 130 cho phép tăng tỷ số 
nén lên đến £ = 13, qua đó tăng hiệu suất. Điều này 
chỉ ảnh hưởng đối với những xe có động cơ chỉ chạy 
bằng khí thiên nhiên. Điểm bắt lợi là dung lượng nhỏ 
trong cùng thể tích bình chứa, điều này làm giảm tầm 
hoạt động của xe. 
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Đề vận hành với khí thiên nhiên, hệ thống điện tử động 
cơ và bộ xúc tác phải được điêu chỉnh thích hợp. 


Khí dầu mỏ hóa lỏng 

Khí dầu mỏ hóa lỏng được viết tắt là LPG (Liquefied 
Petroleum Gas). Nó gồm chủ yếu là butan (CaHạ) và 
propan (CuH¡ạ) và được cất giữ ở dạng lỏng dưới áp 
suất từ 5 đến 10 bar. So với CNG thì việc chứa trong 
ô tô đơn giản hơn nhiều và việc thay đổi trang thiết bị 
trong xe cũng rẻ hơn. Đốt LPG thải ra CO; ít hơn 15% 
so với đốt xăng. 


Khí hydro 


Khí hydro là nhiên liệu lý tưởng do sự hiện hữu vô hạn 
trong thiên nhiên, do lượng năng lượng lớn và đặc tính 
cháy của nó (H;O sạch là sản phẩm cháy). Hiện nay, 
thất bại trong việc sử dụng khí hydro chủ yếu là do khó 
nạp nhiên liệu và nhiều vấn đề ở việc cất giữ. 


Trong quá trình đốt cháy nóng, việc điều chỉnh sự tạo 
hòa khí và cải thiện hiệu suât còn thâp của động cơ 
vẫn chưa hoàn chỉnh. 


Để vận hành pin nhiên liệu (đốt cháy lạnh) và động 
cơ điện, hiện nay khí hydro được sản xuất trên xe từ 
methanol để tránh vấn đề cất giữ vẫn chưa được giải 
quyết. 


4.8.6 Dầu bôi trơn và chất bôi trơn 





Khai thác 


Dầu nền sử dụng để chế tạo dầu bôi trơn cho động 
cơ và bộ truyền động được tạo ra từ quá trình điều 
chế các chất còn lại trong phép chưng cất khí quyển 
dầu thô bằng phép chưng cất chân không (Hình 1, 
Trang 29). 


Những phân tử hydrocarbon chuỗi dài trong dầu bôi 
trơn rất nhạy với nhiệt và có thể phân hủy ở nhiệt độ 
từ 330 ”C thành những phân tử benzen chuỗi ngắn. Để 
ngăn cản điều này, nhiệt độ bốc hơi được hạ xuống 
bởi áp suất chân không (chưng cất chân không). Cũng 
như trong chưng cất khí quyền, quá trình này cũng sinh 
ra những sản phẩm chưng cất có độ nhớt khác nhau 
(nhiệt độ bốc hơi càng cao, chuỗi phân tử càng ngắn). 


Để sử dụng những sản phẩm chưng cất này làm dầu 
nền trong việc điêu chê dâu bôi trơn, chúng còn cân 
được xử lý thêm qua tinh luyện (Bảng 2). 





Tăng sự ổn định chống lão hóa 


' Điều chỉnh chỉ số nhót lên khoảng 100 | 





Điều chỉnh điểm ngừng chảy vào khoảng -9 ”C đến -15 ”C | 
băng việc khử paraffin | 


II .- cơ giới n (TA 


Có thể tạo được những đặc tính cần thiết cho dầu nên, 
thí dụ nhờ tính chông ăn mòn, độ nhớt... băng cách 
hòa thêm những chất tác dụng đặc biệt (chât phụ gia) 
vào dầu nên. 


Dàu nền trên cơ sở hydrocarbon 


Hydrocarbon tổng hợp cũng gồm những nguyên tử 
carbon và hydro như chất tinh luyện nhưng với câu 
trúc phân tử khác dầu mỏ. Sản phẩm ban đầu là xăng 
thô được biến đổi qua cracking thành những phân tử 
khí dễ phản ứng như ethen. Những phân tử khí này 
được tổng hợp (tổng hợp hóa) thành isoparaffin với 
phân tử của cấu trúc muốn có: chất poly-alpha-olefin 
(PAO). Qua câu trúc phân tử này, hydrocarbon tông 
hợp có chỉ số nhớt đặc biệt cao so với chật tinh luyện, 
ít thất thoát bay hơi hơn và có thê sử dụng tôt hơn ở 
nhiệt độ thấp. 


Nhiệm vụ và tính chất của dầu bôi trơn 
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_ Bảo vệ chống ăn mòn 
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Độ nhớt. Là thước đo độ sệt của dầu tương ứng với 
lực nội ma sát. Khi dâu loãng thì độ nhớt thâp, nghĩa 
là sức bền biến dạng nhỏ, khi dầu sệt, độ nhớt cao. 


Sức bền mà chất lỏng chống lại sự di chuyên của hai 
lớp cạnh nhau còn gọi là lực nội ma sát (ứng suất 
trượt). Độ nhớt khác nhau tùy theo loại dầu và giảm 
khi nhiệt độ tăng (Hình 4). 


Độ nhót 


Hình 1: Biểu đồ độ nhớt-nhiệt độ 


Nhiệtđộ ——®> | 
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Độ nhớt động học. Được đo trong máy đo độ nhớt 
mao dẫn (Hình 2). Một lượng dầu nhất định chảy qua 
một ống dài và nhỏ ở nhiệt độ muốn đo. Độ nhớt được 
xác định dựa vào thời gian chảy và có đơn vị là mZ/s 
hay mm“/s. 








Độ nhớt động lực. Độ nhớt ở nhiệt độ thấp có thể 
được đo bằng máy đo độ nhớt mao dẫn chịu áp (đặc 
biệt cho độ nhớt HTHS) hoặc băng máy đo độ nhớt 
quay (Hình 2). Một rotor được quay trong một xi lanh 
với dầu ở nhiệt độ muồn đo. Đơn vị của độ nhớt động 
lực là Pa.s (Pascal-giây) hay phô biên hơn là mPa.s, 
được tính từ momen quay cần thiết cho việc quay. 


Độ nhớt HTHS (High Temperature High Shear, nhiệt 
độ cao, ứng suất trượt cao). SAE, ACEA và nhiều 
hãng xe khác đòi hỏi độ nhớt tối thiểu tại nhiệt độ dầu 
là 150 ”C và độ dốc trượt 108 s1. Điều này nhằm bảo 
đảm rằng dầu vẫn có khả năng tạo ra lớp bôi trơn chịu 
lực ở tốc độ quay động cơ và nhiệt độ động cơ cao. 
Với độ nhót HTHS thấp hơn, lượng nhiên liệu tiêu thụ 
có thể giảm đi. 


Độ dốc trượt. Được hiểu là tỷ số giữa vận tốc của vật 
chuyển động với độ dày của lớp bôi trơn. Dầu ở kẽ 
bôi trơn chịu nhiều ứng suất trượt khác nhau. Trong 
khi piston chuyển động dọc thành xi lanh với vận tốc 
đến 36 m/s ở tốc độ quay động cơ cao thì dầu bám 
dính có vận tốc 0. Độ dốc trượt có trị số khoảng 10s 
khi chạy không tải và khoảng 108 s† ở tốc độ quay tối 
đa. Độ dày của lớp bôi trơn trong trường hợp này vào 
khoảng từ 3/100 mm đến 4/100 mm. 











Hình 2: Máy đo độ nhớt mao dẫn, máy đo độ nhớt quay 
Chỉ số độ nhớt (Viscosity Index). Đối với động cơ 
thì dầu thích hợp nhất là loại có độ nhớt thay đồi càng 
ít càng tốt khi nhiệt độ tăng (Dầu 2 ở Hình 1) vì vừa 
cho phép khởi động nguội tốt vừa có thê tạo ra lớp bôi 
trơn chịu lực ở nhiệt độ cao. Chỉ số độ nhớt VI thể hiện 
phần nào độ dốc của đường thẳng VT (độ nhớt - nhiệt 
độ). Chỉ số này càng lớn khi đường biểu diễn trong 
biểu đồ VT càng phẳng. Dầu mỏ tốt có chỉ số độ nhớt 
từ 90 đến 100, hydrocarbon tổng hợp đạt từ 120 đến 
150, qua đó có thê đạt được những đòi hỏi của động 
cơ công suất cao dễ hơn. Chỉ số độ nhớt được tính từ 
độ dốc của đường thẳng trong biểu đồ VT. 














Phẩm loại độ nhót SAE được Hội Kỹ sư Ô tô Hoa 
kỳ (Society of Automotive Engineers) quy định để việc 
chọn dầu động cơ và dầu bộ truyền động ở những 
phạm vi nhiệt độ khác nhau được dễ dàng hơn. 


Dầu được phân thành dầu đơn cấp, thí dụ như SAE 
10W, SAE 20W/20 (dầu mùa đông), SAE 30, SAE 50 
(dầu mùa hè) và dầu đa cấp như SAE 15W-50 dùng 
quanh năm. Sự phân chia phẩm loại độ nhớt SAE bắt 
đầu ở 0 W và chấm dứt ở 50. 





Số đặc trưng càng lớn, dầu càng sệt. 








Dầu đa cấp là dầu bôi trơn đáp ứng yêu cầu của hơn 
một phẩm loại độ nhớt, thí dụ SAE 15W-50 đáp ứng 
yêu cầu của SAE 15W ở -17,8”C và yêu cầu của SAE 
50 ở +98,9 ”C, nghĩa là dễ khởi động khi trời lạnh và 
bền ở nhiệt độ cao. 


Chất phụ gia. Dầu nền không thể đáp ứng những 
yêu cầu đa dạng của dầu bôi trơn cho động cơ và bộ 
truyền động, vì vậy người ta dùng những chất hóa học 
phụ thêm (chất phụ gia). Qua đó tính chất của dầu 
được cải thiện và những tính chất không mong muốn 
được kìm hãm (Bảng 1). Chất phụ gia là những chất 
hoạt tính bề mặt, có thể phản ứng với nước hay acid 
nhưng cũng hòa tan trong dầu. Tỷ lệ chất phụ gia có 
thể từ ít hơn 1% đến 25%. 


Dầu HD (HD: Heavy Duty, tải nặng) có chứa chất phụ 
gia khuếch tán, chất này bao quanh những tạp chất, 
giữ chúng lơ lửng và ngăn cản việc tạo bùn do sự kết 
tụ của những chất bẩn nhỏ. Chất phụ gia khuếch tán 
hiện nay có mặt trong tất cả các loại dầu. 











Phạm vi nhiệt độ mà dầu bôi trơn động cơ có thể sử 
dụng được trình bày trong Hình 1. 
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S4) T111. 
Hình 1: Phạm vi nhiệt độ của dầu động cơ 


Phân loại dầu động cơ theo API 


Để cải tiến thường xuyên, Viện Dầu lửa Hoa kỳ API 
(American Petroleum Institut) qua sự hợp tác với SAE 
và ASTM (American Society for Testing and Materials) 
đã định ra một hệ thống phân loại dầu động cơ và hệ 
thống này có thể tiếp tục được phát triển mà không 
thay đổi những điều đã có. Nghĩa là tùy theo nhu cầu, 
phẩm loại mới với đòi hỏi cao hơn có thể được bổ 
sung (Bảng 1, trang 37). 


Người ta phân biệt theo phẩm loại S (đánh lửa hay 
phẩm loại dịch vụ) cho động cơ otto. Dầu dùng cho 
động cơ diesel được xếp theo phẩm loại C (bốc cháy 
do nén hay phẩm loại thương mại). 









Chất phụ gia chống 
lão hóa 







Áp suất cực lớn! Chất 
phụ gia chống hao mòn 
(EP/AW) 











Chất cải tiến chỉ số độ 
nhớt VỊ 





Chất hạ thấp điểm 
ngừng chảy 





Chất làm thay đồi hệ số 
ma sát (Friction Modifier) 


Ngăn cản sự oxy hóa (lão hóa) dầu dưới ảnh hưởng của nhiệt và oxy. Với việc ' 
tạo nên một lớp bảo vệ, quá trình ăn mòn ở bê mặt kim loại cũng bị ngăn cản. 


Chất phụ gia áp suất cao tạo nên những lớp mỏng nhưng có khả năng trượt trên 
những bê mặt trượt (ỗ đỡ, piston, xi lanh, bánh răng) nhằm tránh sự tiếp xúc trực 
tiêp của những bê mặt kim loại. 


Chúng gồm những phân tử hydrocarbon dài, dạng sợi, cuộn lại với nhau trong | 
dâu lạnh và ít tan. Khi dầu nóng lên, chúng duỗi ra, tăng thể tích, qua đó dầu đặc 
hơn. Chỉ sô độ nhớt VỊ tăng lên. 


Điểm ngừng chảy (pourpoinf) là nhiệt độ thấp nhất mà tại đó dầu vẫn còn chảy : 
được khi làm lạnh trong điều kiện nhất định. Sự đông đặc của dầu xảy ra do 

sự tách ra và kết chuỗi những tinh thể paraffin. Chất hạ thấp điểm ngừng chảy ' 
chuyên quá trình này xuống nhiệt độ thấp hơn. 

















Một hệ số ma sát tối thiểu nhất định là điều cần thiết cho hoạt động hoàn hảo của 
bộ đông tốc, hộp sô tự động và bộ vi sai trượt giới hạn. Có thể đạt được điều này : 


| bảng cách cho thêm chát thay đổi ma sát tương ứng. 
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Phân loại dầu theo ACEA 

Những đặc điểm kỹ thuật theo ACEA có hiệu lực từ 
tháng 1 năm 1996 (Bảng 2). 

ACEA (Association des Constructeurs Européens de 
I'Automobile = Hiệp hội các nhà sản xuất ô tô châu Âu) 
đưa ra những yêu câu tôi thiêu vê dâu động cơ được 
sử dụng trong động cơ offo và diesel của ô tô cá nhân 
cũng như trong động cơ diesel của ô tô thương mại. 
So với Sj, có đòi hỏi gắt gao hơn về mức tiêu . .>- - ... x“ Ea Bồn TUYỂN Dũng Suối Ha 
thụ dầu, độ sạch của động cơ và tính lão hóa. Có | NAM. 4U QHHg 69. 

hiệu lực từ 07/2001. e Động cơ otto ô tô cá nhân: ACEA A1, A3 và A5 
Những đòi hỏi về phẩm chất nhiều hơn so với ® Động cơ diesel ở ô tô cá nhân: ACEA BỊ, B3, B4 và 
dầu động cơ API-SL. Có thể gia tăng khoảng BŠ 

thời gian thay dâu. HTHS > 3,5 mPa.s. Tỷ lệ tro e Động cơ offo và diesel ở ô tô cá nhân có hệ thống 
sulphat, phosphor và lưu huỳnh giảm, vì vậy dâu xử lý khí thải ngoài động cơ: ACEA C1, C2, C3, C4. 
này thích hợp cho động cơ xe với bộ xúc tác trữ Ở những loại dầu này, tỷ lệ tro sulfat, phosphor và 
và khử NO,. Có hiệu lực từ 2004. lưu huỳnh (SAPS) bị giới hạn nghiêm ngặt. Tùy theo 
. t2 va IyY tỷ lệ của những chất này trong dâu, dâu được gọi là 
`RhI - : SAPS thấp (< 0,5%) hay SAPS trung bình (< 0,8%) 
Thích hợp cho động cơ diesel của ô tô thương e Động cơ diesel của ô tô thương mại: ACEA E2, E4, 
mại ít khí thải vận hành đường dài. Có thê dùng K8, Eá, E9. 

thay thê dâu động cơ API CD, CE và CF-4 Trong bản tiêu chuẩn, những số sau chữ cái quy định 
những tính chất phụ của dâu. Tât cả các loại dâu đêu 
có chung những yêu câu về tính năng sủi bọt và khả 
năng tương thích những vòng đệm kín. 


Tiêu chuẩn này lưu ý đến những kiến thức mới 
về tiết kiệm nhiên liệu và những đòi hỏi gắt gao 
hơn về thất thoát nhiên liệu. Tỷ lệ phosphor 
được giới hạn ở mức 0,13% vi sự tương thích tốt 
hơn của bộ xúc tác. 


Khoảng cách thay dầu rất dài, tính bảo vệ hao 
mòn cao chông ảnh hưởng của muội than. 


Thích hợp cho động cơ diesel cao tốc với sự hôi 
lưu khí thải. 

Thích hợp cho động cơ diesel cao tốc với hệ 
thông lọc muội than và với trị sô giới hạn khí 
thải đòi hỏi từ năm 2007. 


Những đặc điểm của dầu do nhà sản xuất quy 


định nhất thiết phải được tuân thủ đề tránh hư hại 
động cơ cũng như hệ thông phun. 



















Tiềm năng tiết kiệm nhiên liệu cao Œ 2,5%). Vì độ 
nhớt HTHS thâp nên loại dâu này chỉ được dùng trong 
những động cơ đã được cho phép. 






Ít đòi hỏi về tính bền trượt và xu hướng bốc hơi 


Tính bảo vệ hao mòn rất cao ở nhiệt độ cao và tốc độ 
quay lớn. Dâu B4 đặc biệt thích hợp cho động cơ diesel 
phun trực tiệp. 





















Dầu có tính bền trượt đặc biệt với xu hướng bốc hơi ít. 




















Dễ chạy (độ ma sát thấp), được chứng minh là tiết kiệm ¡ 
nhiên liệu tới 2,5% so với dâu tham chiêu IS5W-40 khi 
đo trong động cơ thử. 


Dầu có tính bền trượt, ít thất thoát bốc hơi hơn so với 
dâu A1/BI. 


C1 SAPS thấp, C2 SAPS trung bình 
C3 SAPS trung bình, C4 SAPS thấp 
C1/C2 tính bền trượt giảm đi 
C3/C4 tính bền trượt tăng lên 


Tất cả dầu E thỏa mãn những đòi hỏi giống nhau về tính 
bền trượt, độ nhớt HTHS và xu hướng bốc hơi. E6/E9 
được gọi là dầu SAPS. 

Tuy nhiên, E7 tương tự E6 với một lượng tro sulfat cho 
phép < 22. 


Khuyên dùng hoặc bắt buộc dùng cho động cơ ô tô cá 
nhân (động cơ Euro IV), thí dụ với bộ lọc muội than, 
bộ xúc tác trữ và khử NO,, bộ xúc tác ba chức năng. 










E2 cho thời hạn thay dầu trung bình. 
E4 cho thời hạn thay dầu tới 100.000km. 

E6/E9 thích hợp cho động cơ với hồi lưu khí thải, bộ 
lọc muội than diesel và kỹ thuật xúc tác SCR. 

E7 thích hợp cho động cơ không có bộ lọc muội than diesel. 









Thất thoát bốc hơi. Để giới hạn lượng muội than đọng Thất thoát bốc hơi được đo trong thời gian 1 giờ ở 
trên piston và xú páp, thât thoát bốc hơi của dâu A1/A nhiệt độ dâu 250 Ô. 
và B1/B không được phép vượt quá 13% đên 15%. 
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Thát thoát bốc hơi càng táng khi nhiệt độ vận hành 
càng cao và dầu nền được sử dụng càng loãng. Bên 
cạnh việc đóng cặn than dầu, điều này cũng dẫn đến 
tiêu thụ dầu nhiều hơn. 


Dầu hộp số 

Những yêu cầu đặt ra cho dầu hộp số có phần khác 

hơn những yêu câu cho dâu động cơ: 

© Bảo vệ hao mòn Ở mặt hông của bánh răng và ở 
bề mặt trượt của ỗổ đỡ. Đặc biệt ở bộ truyền động 
hypoid, lớp bôi trơn có thê bị ép tan đi, gây ra hao 
mòn lớn. 

e Tính năng ma sát khác nhau. Trong bộ đồng tốc, 
lớp dầu giữa côn ma sát và vòng đồng tốc phải có 
thể loại bỏ được để cho phép quá trình đồng tốc 
xảy ra. 


e_ Bảo vệ chống lão hóa trong suốt tuổi thọ. 


e Tương thích được với đệm kín, thí dụ chất 
elastomer. 


Cả hai bảng phân loại API và phẩm loại SAE được áp 
dụng cho dầu hộp số (Bảng 1). Phẩm loại SAE cho 
dầu hộp số không so sánh được với phẩm loại cho 
dầu động cơ. Độ nhớt của dầu hộp số SAE 80 tương 
đương với độ nhớt SAE 20 của dầu động cơ. 


Hộp sỐ tay, truyền lực chính 
không có độ lệch trục 


SAE 75, 80, 90 


SAE 80, 90, 140 
SAE 75W 

SAE 80W-90 
SAE 85W-140 


Hộp số tay (không khó khăn 
khi đông bộ hóa), truyên lực 
chính với độ lệch trục lớn 





Dầu hộp số dễ chạy. Là các loại dầu đa cấp thí dụ 
như SAE 75W-90 với chỉ số độ nhớt cao. Bằng cách 
cho thêm những chất làm thay đổi hệ số ma sát, hệ số 
này được hạ xuống, đặc biệt ở nhiệt độ thấp dẫn đến 
việc sang số dễ và giảm tiêu thụ nhiên liệu. 


Dầu cho bộ truyền lực chính. Đặc biệt ở bộ truyền 
động hypoid, dầu cần có lượng chất phụ gia cao với 
khả năng chịu tải lớn để lớp bôi trơn giữa các răng 
không bị ép tan đi. Ở bộ vi sai giới hạn trượt dầu LS 
(limited slip) được sử dụng. Dầu này hỗ trợ chức năng 
khóa tự động giữa các đĩa ma sát khi chịu áp suất 
bằng việc giới hạn độ trượt. 


Dầu hộp số tự động ATF (Automaftic Transmission 
Fluid). So với dầu của hộp số sàn (tay), dầu hộp số tự 
động phải thỏa mãn thêm các yêu cầu: 


e_ Bôi trơn bánh răng hành tinh, ly hợp một chiều 
e Thao tác đai phanh và bộ ly hợp 
e_ Truyền momen xoắn từ bánh bơm đến bánh tua bin 


e_ Chỉ số độ nhớt cao trong phạm vi nhiệt độ rộng 


Dầu ATF là dầu hộp số có độ nhớt thấp, tương đương 
với dầu bộ truyền động SAE 75W nhưng với chỉ số độ 
nhớt cao và điểm ngừng chảy dưới -40'C. Độ nhót 
được thể hiện trong thông số kỹ thuật nhưng không 
ghi trên bao bì. 


Không có tiêu chuẩn quy định cho dầu ATF. Những 
yêu cầu tối thiểu được các hãng xe định nghĩa trong 
các bảng đặc tính kỹ thuật của hãng, thí dụ Dexron IÏ| 
của GM và Mercon của Ford. 





Nhất thiết Ất phải tuân thủ những quy định cho phép 
Ũ ( sử dụng của hãng xe. 








Mỡ bôi trơn 

Mỡ bôi trơn gồm có dầu và chất làm đặc. Trong quá 
trình làm đặc, những câu trúc rồng được tạo ra. Dầu 
được chứa trong những câu trúc này và sẽ thoát ra 
ngoài khi cân bôi trơn. 


Ï Nabtrtreo bình Erờnh do xeh “sGGiuuïE - Lá §s—- ma. 


bôi trơn hình thành do sự trương nở của chất | 
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'h làm đặc rong dầu.. ¬. | 





Cấu tạo của mỡ bôi trơn 


Dầu nền. Cũng như dầu động cơ, những chất chưng 
cất đơn giản, dầu từ phương pháp cracking bằng 
nước hay hydrocarbon tổng hợp (PAO) được sử dụng 
để tạo nên dầu nền. Nếu mỡ bôi trơn cần phải phân 
hủy sinh học được thì chất este tổng hợp hoặc dầu hạt 
cải được sử dụng. 


Chất làm đặc. Chất làm đặc có xà phòng, cũng được 
gọi là xà phòng kim loại như xà phòng lifhi, xà phòng 
calci, xà phòng natri hoặc chất làm đặc không có xà 
phòng như gelatin hay bentonit được sử dụng. 


Tùy theo loại của chất làm đặc, nhiệt độ, độ nhớt của 
dâu nên, ta có được các loại mỡ bôi trơn có độ đặc (độ 
sệt) khác nhau. 


Chọn mỡ bôi trơn 


Sự lựa chọn này tùy thuộc vào nhiệt độ vận hành định 
trước và tải phải chịu, thí dụ ở ổ đỡ. Ở nhiệt độ cao, 
vài loại mỡ trở nên mềm và chảy ra ngoài. Nhiệt độ 
mà tại đó mỡ chảy lỏng được gọi là điểm chảy. Điểm 
chảy phụ thuộc vào loại xà phòng căn bản đã sử dụng 
(Bàng 2). 













Điểm chảy bạ 
Củ 
Calci (mỡ xà = : 
phòng vôi) Cho tới 200 _ Có 
Natri (mỡ xà & n 


Lithi (mỡ xà 
phòng lith1) 








Mỡ đa năng 
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1 Xe cơ giới — 5 


Mỡ xà phòng lithi. Là loại mỡ bôi trơn phổ biến nhất. 
Kháng nước, có khả năng chịu nhiệt cao, phạm vi nhiệt 
độ sử dụng từ -20C đến 130. 


Mỡ xà phòng calci. Kháng. nước, khả năng chịu nhiệt 
thấp, phạm vi nhiệt độ từ 40ˆC đến 60C. 


Mỡ xà phòng natri. Không kháng nước, nhiệt độ sử 

dụng tối đa 100”. 

Mỡ bôi trơn nhiệt độ cao. Có thể sử dụng được ở nhiệt 

độ thông thường trên 130”. Người ta phân biệt: 

ø Mỡ xà phòng phức hợp, nền tảng là xà phòng kim 
loại nhôm, calci hay lithi đặc biệt (được dùng cho cầu 
ô tô thương mại). 

e Mỡ sệt, mỡ bentonit, nền tảng là chất làm đặc không 
có xà phòng (sử dụng như mỡ ổ đỡ nóng hay mỡ 
bánh răng). 

Mỡ bôi trơn EP (extreme pressure). Có thể chịu được áp 

suất cao, có chứa những liên kết lưu huỳnh, phosphơr. 


Chất phụ gia. Những chất bôi trơn rắn (than, molybden 
disulphide, đồng) được thêm vào mỡ bôi trơn cho những 
tải cao nhất. 


Độ bền vững. Là sức bền của mỡ chống lại sự biến 
dạng. Qua độ lún sâu của một hình nón tiêu chuẩn 
vào trong mỡ, mỡ được phân thành những cấp NLGI 
(National Lubricating Grease Institute) 000, 00, 0, 1, 2, 
3,4 4, Si 


Đặc tính, ứng nu | 












Rất mềm, mỡ lỏng, thí dụ hệ thống bôi | 
trơn trung tâm | 





Mềm, mỡ bôi trơn cho tât cả các vị trí 
bôi trơn mỡ còn lại | 


Cứng, mỡ máy bơm nước 


Ký hiệu của mỡ bôi trơn 

Thí dụ: ( KPF2K-30. 30 | 

K mỡ bôi trơn cho ổ bi (G cho bộ truyền động) 

PF  P: chất phụ gia EP/AW 

F: chất bôi trơn rắn như MoS; 

⁄2 cập NLGI, 2 = mỡ bôi trơn 

K giới hạn nhiệt độ sử dụng mức trên là 120 K* 

-30 giới hạn nhiệt độ sử dụng mức dưới theo © 
CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Dầu nền động cơ được chế tạo như thế nào? 

2_ Dầu bôi trơn có nhiệm vụ gì? 

3_ Độ nhớt của dầu là gì? 

4_ Dầu đa cấp là gì? 

5 Chất phụ gia là gì? 

6 Dầu HD là gì? 

7 Những yêu cầu gì được đặt ra cho dầu bộ 
truyên động? 

8 Dầu động cơ với ký hiệu B3 xuất phát từ bảng 
phân loại nào và được sử dụng ở đâu? 

9_ Loại mỡ bôi trơn nào được phân biệt theo loại 
xà phòng hóa và loại mỡ nào đặc biệt chịu 
nhiệt? 


1.8.7 Chất chống đông 


Thông thường chất lỏng làm mát là một hỗn hợp gồm 
nước (càng ít calci và muối khoáng càng tốt), chất 
chống đông và chất phụ gia đề bảo vệ chống ăn mòn 
cũng như đề bôi trơn, thí dụ cho van bộ gia nhiệt. Chất 
lỏng làm mát nên có thật ít tạp chất, vì calci, tạp chất 
và mỡ làm giảm độ dẫn nhiệt và tùy hoàn cảnh có thể 
làm nghẽn đường dẫn hay ống dẫn. 


Trước khi bắt đầu mùa lạnh, tỷ lệ chất chống đông phải 
đạt được trị số đã quy định để nước không đông lại 
và gây ra hư hại nghiêm trọng cho động cơ và bộ làm 
mát. Chất lỏng làm mát khi xuất xưởng thường chứa 


-từ 40% đến 50% chất chống đông. Tỷ lệ trộn, và qua 


đó là nhiệt độ đóng băng, được đo bằng một ống đo 
(thước đo tỷ trọng) hoặc khúc xạ kế (Hình 1). 


Việc đo dựa trên việc xác định tỷ trọng chất lỏng làm 
mát, có trị số tùy thuộc vào tỷ lệ trộn. 
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Bảo vệ chông đông 


Taycầm Điêu chỉnh tiêu 
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Hình 1: Khúc xạ kế 


Chất chống đông gồm chủ yếu là ethylen glycol, chất 
này làm hạ nhiệt độ đóng băng. Để bảo vệ những kim 
loại khác nhau trong động cơ và hệ thống làm mát, 
những chất chống ăn mòn được thêm vào chất lỏng 
làm mái. Những chất này ảnh hưởng lẫn nhau và có 
thê làm hư hại ở những bộ phận kim loại. Vì vậy chỉ 
nên dùng những chất chống đông mà nhà sản xuất 
cho phép. 


Chất lỏng làm mát phải được thay đúng theo quy định 
của nhà sản xuất, phải được thu gom lại theo cùng loại 
và xử lý thải. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Chất lỏng làm mát gồm những thành phần 
nào? 

2 Yêu cầu gì được đặt ra cho chất lỏng làm 
mát? 

3 Tỷ lệ trộn và qua đó nhiệt độ đóng băng có 
thể được đo bằng những máy đo nào? 

4_ Chất chống đông chủ yếu gồm chất gì? 

5 Cần phải chú ý điều gì khi xử lý thải chất 
lỏng làm mát? 
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1.8.8 Chất làm lạnh 

Những yêu cầu cơ bản sau đây được đặt ra cho chất 
làm lạnh: 

e Ítnguy cơ gây hiệu ứng nhà kính 

e Không hại tầng ozon 

e Ít hoặc không độc hại 

e Không cháy 

e_ Có tính chất nhiệt động học tốt 

Từ năm 2011, trong ô tô chỉ được phép sử dụng chất 


làm lạnh có nguy cơ gây hiệu ứng nhà kính nhỏ hơn 
150. 


Nguy cơ gây hiệu ứng nhà kính (Global Warming . 
Potential GWP = nguy cơ làm nóng trái đất) được 
hiểu là một số lượng định trước của một loại khí nhà - 
kính gây ra hiệu ứng nhà kính như thế nào so với khí - 
carbonic (CO2). Trị số GWP của CO; là 1. | 











Chất R 134a (tetrafluorethan — C;H;Fa) được sử trdyris 
cho đến nay có trị số GWP là 1430. 

Đối với ô tô thương mại, chất làm lạnh thay thế được 
tính tới hiện nay là R 1234 yf (tetrafluorpropen CaH;Fa) 
hay R 744 (carbonic CO;). Trị số GWP của R 1234 yf 
là 4 và của R 744 là 1. 


Các ảnh hưởng nhiệt động học của chất làm lạnh R 
1234 yf rất giỗng R 134a. Khi xe bị cháy, R 1234 yf có 
thể sinh ra chất acid hydrofluoric ăn mòn. 


Khi sử dụng R 744, trong hệ thống điều hòa không 
khí cần phải có áp suất cao hơn nhiều (từ 45 bar đến 
khoảng 135 bar). 


Dầu cho chất làm lạnh. Để làm trơn những bộ phận 
chuyển động của máy nén khí, cần có một loại dầu 
đặc biệt cho chất làm lạnh. Một phần dầu này được 
trộn vào chất làm lạnh và lưu chuyển thường xuyên 
trong máy điều hòa không khí. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG: 


Chỉ được sử dụng những chất làm lạnh và loại 
dầu thích hợp với chất làm lạnh này do nhà sản 
xuất quy định. 


Quy tắc làm việc 
Tránh chạm đến chất lỏng làm lạnh. 
Đeo kính bảo hộ. 


Không được thải chất làm lạnh thể khí ra môi 
trường xung quanh. 


Phòng tránh mối nguy ngạt thở trong những 
hầm lắp ráp vì khí nặng hơn không khi. 


Không được đề chai chứa chất làm lạnh ở nhiệt 
độ cao hơn 45°C. 


Làm sạch mạch tuần hoàn chất làm lạnh 
e Phải sử dụng riêng những máy dịch vụ cho 
những chất làm lạnh khác nhau. 


G Chất làm lạnh được thu lại qua trạm hút hay hệ 
thông tái chê. 





1.8.9 Dầu phanh 


Dầu phanh cần có những đặc tính sau đây: 
e Nhiệt độ sôi cao (tới khoảng 300°C) 

e_ Điểm ngừng chảy thấp (khoảng -65°C) 

e ĐỘ nhớt không đổi 

e_ Trung tính hóa học với kim loại và cao su. 


e_ Bôi trơn những bộ phận chuyên động trong xi lanh 
phanh chính và xi lanh phanh bánh xe. 


e_ Có thể trộn được với những dầu phanh tương tự 


Những nhiệt độ sôi được quy định trong tiêu chuẩn 
DOT (Department of Transportation, Bộ Giao thông 
Hoa kỳ) đủ để ngăn cản việc tạo nên những bọt hơi 
gây ra bởi nhiệt khi phanh. 


Nhiệt độ sôi tối thiểu cho dầu phanh: 
DOT 3 205C, DOT 4 230C, DOT 5.1 260C. 


Vì dầu phanh gồm những liên kết polyglycol nên có 
tính hút nước. Tỷ lệ hước càng cao thì nhiệt độ sôi 
càng thấp. Nhiệt độ sôi ướt (Hình 1) là nhiệt độ sôi với 
tỷ lệ 3,5% nước. 


Ở nhiệt độ 140C, dầu phanh DOT 3 đã đạt tói nhiệt 
độ sôi ướt nguy hiểm. Phần nước lớn nhất được thu 
vào qua ống dẫn mềm của phanh. Sau hai năm, lượng 
nước thu vào là khoảng 3,5 % và như vậy đã đạt tới 
nhiệt độ sôi ướt nguy hiểm. Bọt hơi được tạo ra do 
nhiệt khi phanh không tiếp tục truyền áp suất phanh, 
dẫn đến phanh hỏng. Dầu phanh nên được thay trễ 
nhất là sau 2 năm. 
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Hình 1: Đường biểu diễn sự bốc hơi của dầu phanh 


Để bảo đảm dầu phanh có thể chảy qua van điện từ 
của hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh ở 
nhiệt độ thấp, độ nhớt ở -40”C được đo và quy định. 
Dầu phanh theo tiêu chuẩn DOT 5.1 có hệ số dự trữ 
an toàn về nhiệt độ sôi ướt và độ nhớt lớn nhất. 






Dầu phanh vô cùng độc hại và tác dụng lên lớp 
sơn như một loại dung môi. Khi trộn và thay dầu 
phanh, phải chú ý đến quy định của nhà sản xuất. 






24 Bảo vệ môi trường trong cơ 
xưởng ô ftồ 


2.1.1 Ô nhiễm môi trường 


Ngành công nghiệp sản xuất và việc sử dụng xe cơ 
giới làm gia tăng sự ô nhiễm môi trường do phát sinh 
khí thải độc hại, bụi, chất hóa học, nước thải và tiếng 
ồn. Sự ô nhiễm môi trường có thể: 


e Gây nguy hiểm cho sức khỏe người và động vật, 
thí dụ những chất gây ung thư 


e Hủy hoại thế giới thực vật, thí dụ rừng chết do 
mưa acid 


e Phá hủy của cải vật chất, thí dụ làm hư hại những 
công trình kiên trúc băng sa thạch 


e Gia tăng ô nhiễm, thí dụ như tích tụ bụi và tạo ra 
muội than 


e Tác động xấu đến bầu khí quyên và do đó làm 
thay đổi khí hậu 


e_ Tiêu thụ tài nguyên thiên nhiên không thể tái sinh, 
thí dụ dầu mỏ 


Ô nhiễm không khí xảy ra thí dụ từ quá trình cháy 
trong động cơ. Những chất nguy hại sinh ra làm ô nhiễm 
không khí là carbon monoxide (CO), hydrocarbon 
chưa cháy (HC), nitơ oxide (NOx), sulfurdioxide (SO2), 
bụi than và bụi mịn có chứa kim loại nặng. Những biện 
pháp và thiết bị phù hợp để đảm bảo chất lượng không 
khí bao gồm sử dụng nhiên liệu không chì, thiết bị xúc 
tác và thiết bị lọc bụi than cho động cơ diesel. 





Ô nhiễm nước xảy ra khi xả nước thải sinh hoạt và 
nước thải công nghiệp ra ngoài. Phần lớn nước thải 
sinh hoạt chứa chất thải của người, cặn xà phòng và 
chát tẩy rửa. Nước thải công nghiệp có thể bị ô nhiễm 
bởi các chất độc hoặc dầu cặn bẩn. Những chất độc 
hại này phải được loại bỏ bằng các hệ thống lọc đặc 
biệt, thí dụ như thiết bị khử dầu có trang bị bộ lọc cát 
và hệ thống xử lý nước rửa xe ô tô trong những điểm 
rửa xe. Sau khi được xử lý trước một phần, nước thải 
này mới được dẫn vào nhà máy xử lý nước thải cùng 
với nước thải sinh hoạt. Các bước này phải được hoàn 
thành trước khi nước thải được xả ra sông ngòi tự 
nhiên. 


Ô nhiễm đất hoặc nước ngầm xảy ra do những sản 
phẩm dầu khoáng, thí dụ như dầu thải, chất tây rửa 
hóa học, kim loại nặng (như chì), hóa chất độc, ngắm 
vào đất và nước ngầm, cũng như do việc sử dụng quá 
nhiều phân bón và thuốc bảo vệ thực vật. 


2.1.2 Sự loại bỏ 
Khuôn khổ luật pháp bảo vệ môi trường 


Để giữ sự ô nhiễm môi trường gây ra bởi những chất 
thải độc hại ở mức tối thiểu, cơ quan luật pháp quy 
định giới hạn cho phép đối với chất thải, thí dụ như 
120 g/dm cho sự cháy trong động cơ nổ. Để bảo vệ 
sông ngòi và giảm thiểu ô nhiễm môi trường do các 
chất thải độc hại, cơ quan luật pháp đã quy định, thí 
dụ các cơ xưởng ô tô phải dùng những thiết bị phân ly 
dầu, xăng và bộ lọc cát cũng như phải thu gom những 
chất tái chế được. 


Những luật và quy định dưới đây (Bảng 1) tạo nền 
tảng cho sự bảo vệ môi trường trong cơ xưởng ô tô. 


Luật chất thải Luật dùng nước Luật hóa chất Luật giao thông _ |Luật bảo vệ lao động 


Luật nguồn nước 


Luật chu trình kinh 
(WHG) 


tÊ và luật chât thải 
(KrW-/AbfG) 

Pháp lệnh về dầu thải 
(AltÖIV) 

Pháp lệnh ô tô hết hạn 
sử dụng (AltfahrzeugV) 
Pháp lệnh danh mục 
chất thải (AVV) 

Pháp lệnh tái chế chất 
thải và báo cáo chất 
thải (NachwV) 

Chỉ dẫn kỹ thuật cho 
chát thải (TA-Abfall) 


Pháp lệnh về lưu trữ 
những chất lỏng có 
thể gây nhiễm độc 
nước (VLwF) 

Pháp lệnh về máy 
móc sử dụng những 
chất có thể gây nguy 
hại cho nước (VAwS) 


độc hại 


Luật hóa chất 
(Chem©) 


Pháp lệnh về chất 


(GefStoffV) 


Quy định kỹ thuật 
cho chât độc hại 
(TRGS). 


: Các I luật và nhấn lệnh &mạm rang 2 là của Đức và/hoặc Cộng đồng Hi châu Âu. 





Luật hàng hóa nguy | Luật an toàn về thiết 
hại (GefahrG) bị (GSG) 


Pháp lệnh về chất 
lỏng có thể cháy 
(VbF) 


Pháp lệnh về vận 
chuyên hàng hóa 
độc hại bằng đường 
bộ (GGVS) 


Quy định kỹ thuật 
(TR) 


Quy định kỹ thuật 
cho chất lỏng có thể 
cháy (TRbF) 














Luật chu trình kinh tế và luật chất thải (KrW-jAbfG). 
Luật này kiểm soát việc loại bỏ chất thải và dầu thải. 
Theo đó chất thải được định nghĩa là tất cả những 

nguyên vật liệu không cố định mà người sở hữu muôn 
vứt bỏ hoặc tiêu hủy theo phương pháp phù hợp để 
bảo vệ môi trường. Theo luật này, việc loại bỏ chất thải 
bao gồm cả tái chế cũng như tiêu hủy chất thải. Ngoài 
ra còn có các luật và pháp lệnh ấn định việc lưu trữ, 
thu gom, vận chuyên, xử lý và nơi lưu trữ cuối cùng 
của chất thải. 


Những nguyên tắc sau đây đã được quy định (Hình 1): 

4. Tránh tạo ra chất thải hoặc tìm cách giảm chất 
thải. 

2. Tận dụng chất thải khi có thể. 


3. Phân loại chất thải để loại bỏ chỉ khi không thể 
tránh khỏi hoặc không tái chế được. 


phải tránh | 
Giữ gìn tài nguyên, thí dụ không phung phí vật 
liệu bao bì 


thì tận dụng 


Vật liệu, thí dụ tái chế hoặc năng 
lượng, thí dụ sản xuất nhiệt 

thì tiêu hủy 

Lưu trữ cuối, thí dụ cát lắng | : 
bộ lọc | 
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Hình 1: Nguyên tắc gŨn luật chất thải 


Luật chu trình kinh tế và luật chất thải phân biệt hai loại 
chất thải (Hình 2). 








Chất thải để tiêu hủy 


Chất thải độc hại. Thí dụ 
cát bùn, hỗn hợp dầu và 
nước thải ra khi rửa máy. 
Chất thải không độc hại. 
Thí dụ rác công nghiệp 
tương tự rác sinh hoạt 





Chất thải độc hại. Thí dụ 
dầu thải biết rõ xuất xứ, dầu 
phanh, chất làm mát 


Chất thải không độc hại. 
Thí dụ phế liệu kim loại, 
thủy tinh, lốp xe, giấy vụn 
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Hình 2: Phân loại chất thải theo luật chất thải ˆ 


Chất thải để tái chế. Đây là những chất thải có thể 
xử lý đề sử dụng lại được và qua đó đưa trở về chu 
trình kinh tê. 


Ngoài việc sử dụng vật liệu tái chế, tận dụng còn có 
nghĩa là dùng chất thải để sản xuất năng lượng. Chất 
thải được đốt phù hợp với lợi ích công cộng sau đó 
tự dùng nguồn nhiệt sinh ra hoặc cung cấp cho bên 
thứ ba. 


Chắt thải đề tiêu hủy. Đây là những chất thải không 
thê tái chê được. Những chât này phải được tiêu hủy 
một cách thích hợp với sức khỏe cộng đồng. 





2 Bảo vệ môi trường và an toàn lao động 


Chát thải để tái chế và chất thải để tiêu hủy còn được 
tiếp tục phân ra thành chất thải độc hại và chất thải 
không độc hại (Hình 2). 


Chất thải độc hại (trước kia: chất thải cần giám sát 
đặc biệt). Đây là những chất thải được quy định trong 
Pháp lệnh danh mục chất thải (AVV) và được đánh 
dấu bằng một sao (*). Chát thải độc hại phải được loại 
bỏ theo quy định của Pháp lệnh tái chế và Báo cáo 
chất thải (NachwV). 


Chất thải không độc hại (trước kia: chất thải cần 
giám sát và chất thải không cân giám sát). Đây là 
tất cả những chất thải mà khi loại bỏ, bên tạo ra chất 
thải và bên vận chuyển chất thải không cần phải có 
giấy tờ chứng minh. Tuy nhiên bên loại bỏ chất thải 
có thể bị cơ quan có thầm quyền bắt buộc ghi số (số 
chứng minh) đã loại bỏ chất thải đúng quy định. 


Pháp lệnh danh mục chất thải 


Pháp lệnh này ấn định cho mỗi loại chất thải một mã 
số gồm sáu con số áp dụng khắp châu Âu. Chất thải 
độc hại được đánh dấu bằng một sao (*) sau mã số 
chất thải (Bảng 1). 





~ L4 
hi šc ¡| Loại chất thải 
430204* Dầu động cơ và dầu bộ truyền động 
(không tận dụng được) | 
130502* | Cặn trong xăng (bùn) 
_ 140603” | Chất tây lạnh 
. 160103 Lốp xe thải 
160113" 
160119 
160601? | Ác quy chỉ | 
_iamø=-[aewedb— 








Pháp lệnh Tái chế và Báo cáo chất thải (Hình 1, 
Trang 43) 


Pháp lệnh này quy định cách tiêu hủy chất thải độc hại 
một cách thích hợp. 


Giấy chứng minh loại bỏ theo quy trình cơ bản. 

Gôm có: 

e_ Giấy xác nhận trách nhiệm của bên tạo ra chất 
thải kể cả phần về phân tích khai báo, 


e_ Giấy chứng nhận thu nhận của bên loại bỏ chất 
thải, 


e Giấy xác nhận của cơ quan có thẩm quyền về 
tính hợp pháp của phương cách loại bỏ. 


Quy trình đặc quyền. Đây là quy trình áp dụng cho 
một công ty xử lý chất thải chuyên nghiệp đã được 
chính quyền công nhận. Giấy chứng nhận của cơ 
quan có thẩm quyền không cần thiết nữa. 


l§ïBáo vệ môi trường và an toàn lao động 






Tổng cộng < 2Unăm _. 












Mỗi năm < 20UMCT” Mỗi năm > 20t/MCT 

















Loại bỏ băng quy trình 

























Kiểm tra Giáy chứng cơ bản hoặc bằng quy | 

ban đầu _ mỉnh thu gom. trình đặc quyền qua 
đê loại bỏ... công ty xử lý chất thải 
Kiểm | Cho bên gây Giấy chứng 

soát nơi ra chât thải: nhận thu gom _ : 

& Giấy chứng của nơi nhận ' : 

lưu trữ : th «Ỉ | 

nhận thu gom loại bỏ | 

Số ghi 


* MCT = = mã chất thải 





Hình 1: Giấy phiờng BilBh gai bộ theo nhấp lệnh chứng 
minh (NachwV) 


Giấy chứng minh thu gom để loại bỏ. Thủ tục này 
đòi hỏi bên thu gom chất thải phải giữ một giấy thu 
gom (màu vàng) chứng minh đã thu gom chất thải đề 
loại bỏ. Bên thu gom cấp cho bên gây ra chất thải một 
giầy chứng nhận thu gom (màu trắng) để xác nhận 
rằng đã nhận chất thải để loại bỏ. Tuy nhiên phương 
pháp này chỉ được áp dụng khi số lượng chất thải 
không quá 20 tấn mỗi năm cho mỗi mã chất thải của 
một cơ xưởng Ô tô. 


Dùng giấy đi kèm. Thủ tục này phải được áp dụng 
khi số lượng chất thải độc hại quá 20 tấn một năm 
cho một mã chất thải. Đề thực hiện điều này, bên gây 
ra chất thải, bên vận chuyên. chất thải và bên loại bỏ 
chất thải phải dùng những mẫu giấy kê khai in sẵn có 
màu sắc khác nhau để phân loại chất thải độc hại bằng 
cách liệt kê tên và mã số mỗi chất thải. Sự chính xác 
phải được xác nhận bằng chữ ký. 


Một số mẫu nhất định được gửi đến cơ quan có thâm 
quyền. Những. mẫu khác được lưu giữ trong số ghi 
của các bên đối tác. 


Số ghi. Tổng hợp tất cả các giấy tờ chứng minh, thí 
dụ như giây thu nhận, giấy đi kèm mà mỗi bên đối 
tác phải lưu giữ trong 3 năm. Kể từ ngày 1/4/2010, 
sổ ghỉ này phải là dữ liệu điện tử được lưu giữ bằng 
máy tính. 


Pháp lệnh dầu thải (AltölV) 


Dầu thải biết rõ xuất xứ là những loại dầu thải ra khi 
thay dầu đúng cách ở hãng. sửa ô tô hay trạm xăng, 
thí dụ như dầu động cơ và dầu bộ truyền động. Chúng 
được lưu trữ trong bình chứa theo luật quy định. Dầu 


thải loại này được xếp vào cấp độc hại bậc Alll (áp 
dụng cho các loại chất lỏng với điểm bốc cháy trên 
55 °C đến 100°€). 


Dầu thải không biết rõ xuất xứ là tất cả những loại 
dầu do người sử dụng tự thay, mang đến giao cho 
cơ xưởng ô tô, trạm xăng hoặc tất cả những nơi thu 
nhận dầu thải. Trong trường hợp này, không thể loại 
trừ khả năng chúng đã bị trộn lẫn với xăng, dung môi, 
dầu phanh... Vì thế chúng được xếp vào cấp độc hại 
bậc AI (áp dụng cho chất lỏng với điểm bốc cháy dưới 
21 °C) (Hình 2). 










Dàu thải biết rõ xuất xứ và dầu thải ¡ không biết rõ | 
| xuất XỨ tuyệt ‹ đối không được phép trộn lẫn với nhau. ĩ 





Pháp lệnh dầu thải cũng xác định rõ những loại dầu nào 
được phép dùng để tái chế. Dầu thải với thành phần 
PCB (polychlorinated biphenyl) từ 20 mg trên môi kg 
hoặc halogen từ 2 g trên mỗi kg thì không được phép tái 
chế. Chúng phải được tiêu hủy, nghĩa là phải được đốt ở 
nhiệt độ cao phù hợp cho sức khỏe cộng đồng. 


————————— 


Dầu thải không biết rõ 
xuất xứ AI 
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Dầu thải biết rõ 
xuất xứ All 
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Hình 2: Phân loại dầu thải theo pháp lệnh dầu thải 








Luật nguồn nước (WHG) 

Luật nguồn nước là nền tảng cho tất cả các luật và quy 
định bảo vệ nước. Luật nguồn nước quy định việc sử 
dụng (kinh doanh quản. lý) nước trên mặt đất, nước 
gần bờ biển và nước ngầm. Nơi nào thải ra nước chứa 
các chất ô nhiễm độc hại thì nước phải được lọc sạch 
bằng công nghệ hiện đại trước khi được dẫn vào sông 
ngòi hoặc hệ thống cống đô thị. 


Chất độc hại cho nước 





- Là tất cả các chất rắn, chất lỏng và chất khí có thể 
. tác động xấu vào tính chất vật lý, hóa học và sinh 
- học của nước. 








gần độ độc hại cho nước (WGK, Bảng 1). Dùng đề 
chỉ mức độ tác dụng của các chất độc hại khác nhau 
vào nước. 













| Những chất gây hại nghiêm trọng cho nước (cấp 
độ 3), thí dụ dầu thải, dầu nhờn, dung môi, xăng ô tô - 


| Chất gây hại cho nước (cấp độ 2) thí dụ như dầu 
. phanh, dầu diesel, dâu sưởi 


' Chất gây hại nhẹ cho nước (cấp độ 1) thí dụ acid ắc 
¡ qUY, chất lỏng làm má mát, dâ dầu: mỏ 
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Quy định cho cơ xưởng ô tô. Khi lưu trữ chất thải 
phải tuân thủ những quy định đặc biệt về lưu trữ, thí dụ 
như ắc quy thải còn acid phải được chứa trong thùng 
làm bằng chất dẻo, màu thải và sơn thải phải được 
chứa trong bình kim loại hoặc thùng có vòng khóa, 
dầu thải biết rõ xuất xứ phải được bảo quản trong bình 
có hai lớp vỏ và khóa được. 


Nước thải được phân thành nước thải cần xử lý và 
nước thải không cần xử lý (Hình 1). 


Nước thải không cần xử lý 
Thí dụ nước mưa từ mái cơ xưởng, nước 
thải sinh hoạt 





Hình 1: Phân loại nước thải 


Nước thải cần xử lý có thể bị trộn lẫn với dầu khoáng, 
nhiên liệu, chất tây rửa hoặc lẫn chất rắn như vụn sắt, 
phân tử sơn, tạp chất dạng hạt v.v. Trước khi dẫn loại 
nước thải này vào hệ thống cống hay vào sông ngòi, 
cần phải làm sạch nó. Có hai phương pháp làm sạch 
là bễ lắng bùn và bể phân ly xăng (Hình 2). 


nước từ 
xưởng 


Sơ đồ bê phân ly xăng 
với bê lắng bùn 


Bộ lọc cát 


Cặn cát lắng 


1: Cửa lấy nước, 2: Buồng phân ly, 3: Buồng phao 
4: Cửa tháo nước, 5: Phao, 6: Đĩa van, 7: Đế van 
8: Nắp đậy buồng phao, 9: Nắp 





Hình 2: Bê lắng bùn và bễ phân ly xăng 

Các chất rắn được làm lắng xuống trong bể lắng bùn, 
còn bể phân ly xăng dùng để tách những chất lỏng 
nhẹ, thí dụ như dầu, xăng sẽ nỗi lên trên vì tỷ trọng 
của chúng nhỏ hơn nước. 





Nước thải không cần xử lý 


Có thể dẫn thẳng vào hệ thống cống hay sông ngòi mà 
không cần xử lý trước (Hình 1). 


Luật hóa chất 


Luật này xác định đặc tính của những chất độc hại 
và những ảnh hưởng có hại cho sức khỏe hoặc môi 
trường (Bảng 1). 


Dễ nổ Gây dị ứng 
Dễ cháy 

Rất dễ bắt lửa 
Dễ bắt lửa 

Có thể bắt lửa 
Rất độc 

Độc 

Khá độc 

Ăn mòn 


Làm tăng độ nhạy 
cảm 
Gây ung thư 


Nguy hiểm cho bào 
thai 


Gây biến đổi di truyền 
Gây nguy hại mãn tính 


Nguy hiểm cho môi 
trường 





Pháp lệnh chất nguy hiểm (GefstoffV) 

Quy định cách xử lý chất nguy hiểm. 

Một vài thí dụ về chất nguy hiểm là chất rửa cọ sơn, 
dung môi, nhiên liệu, acid. 


Khi xử lý những chất nguy hiểm cần phải chú ý những 
điểm sau đây: 

e_ Chất nguy hiểm phải được ghi rõ tên. 

e_ Chất nguy hiểm phải được sử dụng theo quy định. 
e_ Chất nguy hiểm phải được lưu trữ theo quy định. 


se. Không được nhằm lẫn bình chứa chất nguy hiểm 
với bình chứa thực phẩm. 


e Không được phép chứa dung môi trong chai 
nước uống. 


e_ Chất nguy hiểm phải được cất giữ cẩn thận và nơi 


lưu trữ phải được khóa kín để người lạ và người 
không có trách nhiệm không tiêp cận được. 


2.1.3 Loại bỏ ô tô hết hạn sử dụng 


Pháp lệnh ô tô thải (AltautoV) 


Khi chấm dứt sử dụng hoặc tái chế, chủ xe phải trình 
cho cơ quan đăng ký một giấy chứng minh cách thức 
ô tô đã được xử lý. Pháp lệnh ô tô thải (AltautoV) ấn 
định những yêu cầu cần thiết. 
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gảo vệ môi trường và an toàn lao động _ 


Pháp lệnh ô tô thải gồm những điều quan trọng sau 
đây cho việc chấm dứt sử dụng một ô tô: 


Khi chám dứt sử dụng và tái chế một ô tô, người 
chủ cuối cùng phải trình cho cơ quan đăng ký một 
giấy chứng minh tái chế (Hình 1). 


Ô tô thải phải được người chủ cuối cùng giao cho 
một nơi tiếp nhận hay một xưởng tái chế được 
công nhận. Nơi này cấp cho chủ xe một giấy 
chứng minh tái chế. 


e Việc tiếp nhận ô tô thải và cấp giấy chứng minh tái 
ché có thể được xưởng tái chế ô tô thải ủy quyền 
cho một nơi tiếp nhận được công nhận. 


e Hiệp hội ô tô là cơ quan có thẩm quyền cho phép 
một cơ xưởng ô tô có quyền tiếp nhận xe thải. 


e Nếu người chủ cuối cùng ngưng sử dụng xe mà 
không giao cho nơi tái chế thì phải trình giây khai 
nơi để xe. Điều này là cần thiết, thí dụ nếu xe vẫn 
được sử dụng như vật sưu tầm hoặc cân một thời 
gian dài để sửa chữa (Hình 1). 


Cam kết tự nguyện (FSV) 


Cam kết tự nguyện là một thỏa ước giữa chính phủ 
và 16 hiệp hội kinh tế trên cơ sở tình nguyện và cộng 
tác để loại bỏ ô tô thải một cách quy củ, thích hợp cho 
môi trường. 


Sự cam kết tự nguyện bao gồm những điểm sau đây: 














Chấm dứt hẳn việc 

sử dụng 

e Bảo tồn (“xe cổ”) 

e Sửa chữa lâu dài 

se Tạm ngưng sử 
dụng mà không 
đăng ký mới 






Giấy khai 
nơi để xe 
Cơ quan đăng ký 
Giấy chứng nhận tái chế | 

Giấy khai nơi đề xe 


Cơ quan quản lý 


Có thể truy tố nếu phạm luật 


_- Giầy khai nơi để xe 


Hình 1: Chấm dứt hẳn việc sử dụng ô tô thải 















Người giữ xe 
| người. chủ 
cuối cùng 













e Xây dựng và mở rộng hạ tầng cơ sở để thu gom 
và tái chế ô tô thải cũng như phụ tùng thải ra khi 
sửa xe. 

e Xử lý xe thải một cách thân thiện với môi trường 
bằng cách xử lý chất lỏng và tháo gỡ. 

e Giảm thiểu chất thải phải tiêu hủy từ xe thải bằng 
cách tái chế và dùng vật liệu có thê tái chế được. 

e Hãng có nghĩa vụ thu hồi tất cả ô tô thải do mình 
sản xuất ra. Thu lại miễn phí nêu xe được phép 
lưu hành trước ngày 1/4/1998 và không cũ quá 
12 năm. 


Chấm dứt hẳn việc sử dụng ô tô thải qua tái chế. 
Người chủ cuối cùng đưa xe thải đến một nơi tiếp 
nhận hoặc một xưởng tái chế được công nhận để loại 
bỏ hẳn. Dưới danh nghĩa của xưởng tái chế, nơi tiếp 
nhận xe thải cấp cho chủ xe một giấy chứng minh đã 
giao xe để tái chế. Với giấy chứng minh này, chủ xe có 
thể đến cơ quan đăng ký để khai báo chấm dứt hẳn 
việc sử dụng. Ô tô thải được chuyển tiếp đến bên loại 
bỏ (Hình 4). 


2.1.4 Tái chế 


_Ô tô được tạo thành từ nhiều vật liệu có giá trị kinh tế 


cao có thể tái chế được để đưa trở lại chu trình sản 
xuất. Qua đó giảm được chỉ phí sản xuất xe mới và loại 
bỏ xe cũ (Bảng 1, Trang 46). 


Chấm dứt hẳn việc 
sử dụng 


e Tái chế 


Giấy chứng Ô tô thải 


minh tái chế 


Giấy chứng 
minh tái chế 


: Giấy chứng r nhận tái chế 
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- Sắt và thép 





70% ` 
| Cao su 9% | 
Chất dẻo và vật liệu tổng hợp 8% 
. Thủy tinh 3% | 
- Nhôm sử | 
- Đồng, thiếc, chì 2% —| 
' Những kim loại không chứa sắt khác —" 
| Các chất khác 4% | 
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Thí dụ với lốp xe cũ, có thể dùng phương pháp lưu 
hóa lạnh hoặc lưu hóa nhiệt để đúc lốp xe cũ thành 
lốp xe mới, hoặc cắt nhỏ lốp xe cũ rồi dùng sợi trong 
lốp xe để làm đệm ngăn tiếng ồn, dùng cao su đề làm 
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Lưới bộ 
tản nhiệt 


Nắp che thanh 
giảm xóc, lớn 





Lưới thông 


Đèn chớp 
gió ASA 


phía trước 


——— 


Tắm lái luồng gió 
trước PP và EPDM £ 





zZ đính chứa áp 


hòa không khí - 





"W | Nắp che thanh 
>> giảm xóc, lớn 
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suất chân không nọ — 
HD chỉ cho điều: / 





2 Bảo vệ môi trường và an toàn lao động 


lớp lót mặt đường. Chất làm mát, dầu phanh được 
lọc sạch và tái chế. Vỏ bình ĐC quy có thê được tái 
chế thành hạt chất dẻo sử dụng để tạo ra các thành 
phẩm đúc phun. Acid ắc quy được làm sạch và dùng 
lại, trong khi có thể thu hồi chì từ các bảng chì. Trong 
chu trình xử lý nước thải của một xưởng ô tô, phần lớn 
nước thải ra từ dàn rửa xe tự động được lọc lại để tiếp 
tục dùng rửa xe. 


Khi tái chế, thoạt tiên vỏ của bộ xúc tác Ống khí xả 
được tháo ra. Sau đó thân thiết bị hoặc các mảnh vụn 
thiết bị bằng gốm được tỉnh ché đề thu hồi kim loại quý 
(platin, rhodi) với độ tinh khiết cao. Xỉ gốm có thể được 
dùng như chất trộn thêm trong công nghệ xây dựng 
hay công nghệ luyện kim, trong khi thép thải được thu 
gom và nấu chảy. 


Những thiết bị làm bằng nhựa được nhà sản xuất 
xe ghi rõ tên để có thể phân loại, thu gom và tái chế 
(Hình 1). 
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Hình 1: Các bộ ghn bằng nhựa có thê tái chế trên ô tô 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Luật môi trường bao gồm những luật nào? 

2 Luật chu trình kinh tế và luật chất thải phân 
biệt ba loại chât thải nào? 

3 Việc thu gom thành từng loại chất dẻo từ 
những thiêt bị thải của ô tô được đơn giản 
hóa nhờ phương pháp nào? 

4 Theo pháp lệnh xác định chất thải thì chất 


thải đặc biệt phải được đánh dấu như thế 
nào? 

5 Chất độc hại với nước được phân ra theo 
những cấp độ gây hại như thê nào? 

6 Pháp lệnh ô tô thải ấn định các nội dung gì? 

7 Giấy chứng nhận tái chế và giấy khai nơi để 
ô tô thải khác nhau như thế nào? 

8 Bộ xúc tác được tái chế như thế nào? 





2 Bảo vệ môi trường và an toàn lao động. 


22_ An toàn lao động vả phòng 


tránh tai nan 


2.2.1 Nguyên tắc cơ bản về an toàn lao đôn 


=—ẶẮĂằĂẶ.:ãsaã⁄äáốớca<.:Ẩ- ~.—<> 


. An toàn T6 động là khái niệm — gồm tất cả 

những biện pháp, phương tiện và cách thức bảo : 
vệ an toàn cho người lao động và tránh nguy hại | 
đến sức khỏe do công việc gây ra. Mục đích cần | 
đạt được là ngăn ngừa tai nạn và bảo vệ người 
lao động. | 





Luật pháp cơ bản về an toàn lao động tại Đức bị chỉ 
phối mạnh bởi luật pháp châu Âu. Những đạo luật quan 
trọng của Đức là: 


e Luật bảo vệ lao động với những pháp lệnh. 
Thí dụ: 
- Pháp lệnh về nơi làm việc. Những yêu cầu về nơi 
làm việc. 
- Pháp lệnh về an toàn xí nghiệp. Quy định việc 
cung cấp phương tiện lao động cũng như cách 
vận hành những thiết bị cần giám sát. 


- Pháp lệnh về làm việc với màn hình. Quy định 
cách bảo vệ sức khỏe khi làm việc với màn hình. 

- Pháp lệnh bảo vệ chống tiếng ồn và chấn động. 
Quy định thí dụ những biện pháp bảo vệ tai. 

e Luật về an toàn thiết bị và an toàn sản phẩm với 

những pháp lệnh. 

Thí dụ: 

- Pháp lệnh về máy móc. Quy định việc cung cấp và 
đưa vào vận hành máy móc và thiết bị. 


- Pháp lệnh an toàn tránh nỗ. Quy định thí dụ như 
những thiết bị an toàn và thiết bị kiểm soát tại 
những khu vực hoặc thiết bị có thể phát nổ. 


e Luật hóa chất với những pháp lệnh. 
Thí dụ: 


- Pháp lệnh chất nguy hiểm. Quy định thí dụ như việc 
lưu trữ chất nguy hiểm và cách sử dụng chúng. 





Theo Luật bảo vệ lao o động 4, r mục 1 của Đức, - 
người chủ phải thiết kế công việc một cách an 
toàn để hạn chế tối đa những nguy hiểm cho “ 
tính mạng và sức khỏe của người lao động cũng 
như giảm những nguy hiểm còn lại đến mức 
tôi thiểu. | | 








Phân bồ rủi ro. Theo quy ước này, chủ thuê chịu trách 
nhiệm hoàn toàn, thí dụ vê sự vận hành của một bệ 
nâng. 


Đề giảm thiêu rủi ro cho chủ thuê, luật pháp ấn định 
nhiều pháp lệnh, các chuẩn kỹ thuật, thể lệ và quy tắc 
cho các trang thiết bị, cách lắp ráp, và thiết bị an toàn 
của một bệ nâng. Như vậy một máy công cụ trong 





khối EU chỉ được phép đưa vào sử dụng nếu đáp ứng 
được những quy định kỹ thuật này và mang dấu kiểm 
nghiệm CE. 


Điều này chuyển một phần rủi ro từ chủ thuê sang nhà 
sản xuât máy. 


Vì máy móc có thể bị thay đổi, hao mòn hoặc hư hỏng 
trong thời gian sử dụng nên người sử dụng phải chịu 
trách nhiệm chứ không phải nhà sản xuất. Do đó máy 
móc phải được kiểm tra theo một chu trình nhất định. 
Trong một số trường hợp, công việc này được đảm 
nhiệm thí dụ bởi Cơ quan Giám sát Kỹ thuật (TỦV), 
các hiệp hội nghề nghiệp hoặc hãng sản xuất trong 
khuôn khổ hợp đồng bảo trì. 


Tuy nhiên nhiều lĩnh vực cần phải được chính người 
chủ thuê giám sát. Đề giúp những người thiếu chuyên 
môn về an toàn lao động vẫn có thể giám sát khu vực 
làm việc, thiết bị làm việc... một cách hữu hiệu, nhiều 
liên đoàn nghề nghiệp đã thảo ra những bảng kiểm tra. 
Dùng chúng, chủ thuê hoặc một nhân viên được giao 
phó trách nhiệm có thể tự kiểm tra để phát hiện những 
khuyết điểm về an toàn. Những khuyết điểm tìm thấy 
bắt buộc phải được giải quyết vì chúng gây ra nguy 
hiểm cho người lao động. 


Khi tất cả các khuyết điểm đã được giải quyết, vẫn 
chưa thể chắc chắn rằng sẽ không xảy ra tai nạn. Một 
số rủi ro còn lại vẫn có thể tồn tại. Chủ thuê có bổn 
phận phải phân tích những rủi ro này đề tìm biện pháp 
giảm thiểu chúng. Điều này được thực hiện qua việc 
đánh giá sự nguy hiểm. 


2.2.2 Đánh giá sự nguy hiểm 





Đánh giá sự nguy hiểm là thu thập tất cả những 
_ mối nguy hiểm có thê xảy ra cho người lao động 
với mục đích đưa ra biện pháp phòng ngừa nguy 
hiểm thực sự hoặc những nguy hại cho sức khỏe. . 


| 
| 


| 
Ì 





Việc đánh giá sự nguy hiểm là trách nhiệm của chủ 

thuê. Chủ thuê có thể giao việc đánh giá sự nguy hiểm 

cho một chuyên viên. Nếu hãng có trên 10 nhân viên 

thì nhất thiết phải lập một tài liệu cho việc đánh giá sự 

nguy hiểm. 

Theo Luật bảo vệ lao động §5, mục 3 của Đức thì nguy 

hiểm có thể đặc biệt xảy ra do: 

e Cách thiết kế và bố trí của cơ xưởng và nơi làm 
việc. 

e_ Những tác dụng vật lý, hóa học hoặc sinh học. 


e Cách thiết kế, lựa chọn và sử dụng phương tiện 
làm việc, đặc biệt là vật liệu, máy móc, thiết bị và 
dàn máy cũng như cách sử dụng chúng. 











e_ Quy trình làm việc và quy trình sản xuất, trình tự 
làm việc và thời gian làm việc cũng như những tác 
động hỗ tương của chúng. 


e Trình độ người lao động kém và thiếu sự hướng 
dẫn. 


Biện pháp phòng tránh nguy hiểm ở nơi 
làm việc 


Thiết lập kế hoạch thoát hiểm và cấp cứu. Theo 
Quy định phòng cháy, kế hoạch nảy gồm có phần A, B 
và C, được thiết lập theo tiêu chuẩn DIN 14096. Quy 
định này ấn định chỉ tiết cách xử lý khi có cháy và khi 
cần phải sơ tán cơ xưởng hoặc khu VỰC. 


Phần A (Hình 1) có giá trị cho tất cả nhân viên có 
mặt trong cơ xưởng; đặc biệt cho khách đến thăm hay 
những nhân viên ít khi đến xưởng. Phần này ấn định 
cách xử lý khi có cháy và thường được bổ sung bằng 
một sơ đồ tổng quát trong đó hiển thị đường thoát 
hiểm và cứu hộ cũng như thiết bị cấp cứu tại chỗ. 
Phần A phải được treo ở nơi mọi người có thể nhìn 
thấy. 


Phần B đặc biệt áp dụng cho nhân viên của cơ xưởng. 
Phần này có những quy định chống sự lây lan của lửa 
và khói, giữ thông đường thoát hiểm và cứu hộ cũng 
như những quy định vê cách xử lý trong trường hợp 
có cháy. 


Phần B phải được viết thành văn bản và trao cho tất 
cả nhân viên. 


Phần € áp dụng cho nhân viên của cơ xưởng đã 
được giao nhiệm vụ chống cháy (thí dụ: chuyên viên 
về an toàn lao động, người được giao trách nhiệm 


2 Bảo vệ môi trường và an toàn lao động 


Hãng ô tô Europa 
Mũnchen 


Quy Định Phòng Cháy 
theo DIỊN 14 096-A 
Ngăn ngừa cháy 
Chú ý không được hút thuốc và dùng 
những gì có lửa trong khu vực cắm! 


@ &@ 


Cách xử lý trong trường hợp có cháy 
Giữ bình tĩnh 


Báo cháy 

Bám nút báo động cháy 

Báo động được truyền tự động đến đội chữa cháy 
Báo cho đội chữa cháy qua số điện thoại ® 0112 
Nôi dung thông báo: 

e_ Âi báo động? 

e Chuyện gì xảy ra? 

e Nơi xảy ra? 

e Bao rihiêu người bị liên lụy / bị thương? 

e_ Đợi câu hỏi ngược lại! 





Giúp thoát hiểm 

e._ Đưa những người bị thương đi 

øe_ Giúp đỡ những người cần giúp 

e Đóng cửa 

e_ Theo lối thoát hiểm đã được đánh dấu 

e Không dùng thang máy 

e _ Nghe theo những người giúp chữa cháy/đội chữa cháy 
e_ Đến điểm tập trung 


Thử dập tắt lửa 

e_ Thử dùng bình chữa lửa để chữa cháy, Chú ý giữ an 
toàn cho chính mình 

e Cố gắng dùng nhiều bình chữa lửa cùng một lúc 





Hình 1: Phần A của Quy định phòng cháy 


về an toàn, người được bổ nhiệm chống cháy, người 
giám sát việc phòng cháy, v.v). Phần C ấn định cách 
thực hiện những biện pháp kỹ thuật phòng cháy cho 
nhóm người này. 





Z2 Bảo vệ môi trường và an toàn lao động 


Phân tích khu vực làm việc hay một nơi làm việc 
cụ thê (Hình 2, trang 48). Các hiệp hội nghề nghiệp 

và bảo hiểm tai nạn ở Đức đã phân loại những nguy 

hiểm này. Bảng phân loại này có giá trị tổng quát. 


Một nơi làm việc thường chỉ tiềm ân một phần những 
nguy hiểm đã được liệt kê. Đối với những nguy hiểm 
này, phải đánh giá cụ thể những rủi ro tiềm tàng. Trong 
đó phải đánh giá xác suất và hậu quả của một tai nạn 


có thê xảy ra. 

Tùy theo việc đánh giá rủi ro mà tìm biện pháp phòng 
ngừa. tai nạn thích hợp. Những biện pháp phòng ngừa 
có thê có tính chất kỹ thuật, tổ chức hay cá nhân. Sau 


cùng, phải kiểm tra xem những biện pháp giảm thiểu 
các rủi ro còn lại có được thực hiện hay không. 


Đối với các ngành nghè, nơi làm việc và công việc 
bình thường, các hiệp hội nghê nghiệp đã thảo ra 
những bảng mẫu có thê được sử dụng một cách dễ 
dàng (Hình 1). 

Biện pháp cho phương tiện làm việc 

Chất nguy hiểm. Tất cả các chất đã được nhà sản 
xuất đánh dấu trên bao bì với ít nhất một dấu hiệu 
nguy hiểm đều được xem là vật liệu nguy hiểm. 


Tắt cả các vật liệu nguy hiểm trong một cơ xưởng phải 
được ghi vào cùng một bảng tóm tắt. Trong đó phải 
ghi rõ loại chất nguy hiểm, số lượng. hiện có, nơi lưu 
trữ... và nếu có thể ghi dấu hiệu chỉ dẫn GHS (Globally 
Harmonised System of Classification and Labelling of 
Chemicals — Hệ thống Phối hợp Toàn cầu về Phân loại 
và Ghi nhãn Hóa chất) (xem phần 2.2.5 “Chỉ dẫn nguy 
hiểm và phòng ngừa”). 


“<< Ỷ—=rmmm=z-e=—=-——= ~~—=—=——==.—ss 


Khu vực làm việc: Xưởng ô tô 
Nhóm nghề nghiệp: Thợ cơ điện tử ô tô 
Công việc: Bảo trì bình ăc quy 


Cơ sở cho việc đánh giá những rủi ro là bản hướng 
dẫn kỹ thuật về an toàn mà nhà sản xuất phải cung câp 
kèm theo vật liệu. Qua đó người. sử dụng có thê rút tỉa 
những nguy hiểm thực sự có thể xảy ra. Khi đánh giá 
rủi ro, không những phải lưu ý đến sự nguy hiểm của 
vật liệu mà còn phải quan tâm đến tần suất sử dụng 
và số lượng sử dụng vật liệu. Những yếu tố này là yếu 
tố quyết định chính những biện pháp phòng ngừa cần 
phải thực hiện. 


Ngoài ra, mỗi vật liệu nguy hiểm phải có một bản 
hướng dân cách sử dụng. 


Máy gia công. Nếu máy gia công có khả năng gây 
ra nguy hiểm, thí dụ máy mài, thì phải được đánh giá 
riêng. Các nghiệp đoàn nghệ nghiệp đã thiết kế bảng 
kiểm tra đề công nhân có thê kiểm soát những khuyết 
điểm về độ an toàn của máy. 


Thêm vào đó, phải có bảng chỉ dẫn cách sử dụng trong 
đó phải mô tả chỉ tiết về những nguy hiểm, biện pháp 
phòng ngừa và cách xử lý khi sự cô xảy ra. 

Biện pháp cần thiết do thiếu trình độ 


Chỉ dẫn. Mục đích của việc chỉ dẫn là hướng dẫn cho 
người lao động làm việc đúng cách và cung cập thông 
tin về những nguy hiểm và rủi ro có thể xảy ra. 


Nguyên tắc cho sự chỉ dẫn: 


e Công ty chịu trách nhiệm toàn bộ việc chỉ dẫn làm 
việc cho người lao động. Tuy nhiên trên thực tế việc 
chỉ dẫn thường được thực hiện bởi người giám sát 
hoặc các nhân viên lâu năm trong từng lĩnh vực. 


Hãng ô tô Europa 


Người chịu trách nhiệm: 
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Các bộ phận Phương 


chuyển động không 
được bảo vệ 


- Nguy hiểm 
. cơ học 


Bộ phận có bề 


mặt nguy hiểm Peng 
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EEEEEGODEUIE BE benh seo 10H51 A ỚẢNNnNnNnAnN.DỒỘÓ - 
Nguy hiểm do 

| điều kiện môi Khí hậu Rọi sáng Nhu câu ky 
trường làm việc gian /giao thông 

Em =wswy Kiy REb°2SSp7- Xïj¡.7 ME yEP Spa 
thêi g an E Ản Cô ng việc động Công việc động Công việc phải giữ Kết hợp công việc 






công việc theo một chiều 





Hình 2: Trích dẫn Hằng phân loạf Mi tổ gì yếu tố gây nguy hiểm 


chuyển chuyển động, 





nguyên một thế 


tiện vận Ngã (trên mặt 
phẳng), trượt, 
vấp, trật chân, 


bước hụt 


Bộ phận chuyển 
động không 


ra 2c 
_ được kiểm soát 








động và tĩnh 
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BGI808  |L] Nguy hiểm nỗ vì sự hình thành hỗn hợp khí 


dễ nỗ (khí nổ) 


BGR 157 |L ]Nguy hiểm vì phóng hồ quang điện 


BGR 192 |LlĂn mòn bởi acid 


BG-73.31 


L Nguy hiểm cho sức khỏe và môi trường bởi 
acid chảy ra 


Hình 1: Thí dụ một bảng mẫu đánh giá sự nguy hiểm 


. 


L] Phòng nạp điện có đủ không khí vào và không khí ra 
(thông gió ngang) 

LÌ] Giới hạn điện thê nạp điện theo chỉ dẫn của nhà sản 
xuất đề tránh nạp bình quá tải 

L] Cám hút thuốc 

L] 


L] Sử dụng thiết bị nạp điện an toàn với nút bật và nút tắt 
L]Lắp/tháo dây cáp giúp khởi động theo đúng thứ tự 
L ] Chỉ dùng công cụ có cách điện 


[] Dùng thiết bị đo nồng độ acid hoặc bình chứa acid bằng 
vật liệu khó vỡ 

L] Sử dụng thiết bị bảo vệ cá nhân thích hợp (mặt nạ bảo 
vệ, kính bảo vệ, găng tay và yếm chống được acid) 

L] Chuẩn bị sẵn thiết bị cấp cứu tại chỗ 


L] Dùng hộp chứa chất nguy hại để chứa bình ắc quy thải. 
L_] Chứa acid ắc quy trong khu vực lát gạch men, trong 
phòng có nền được bịt kín hoặc có bễ hứng 











e Cơ xưởng phải tổ chức hướng dẫn người lao động 
ít nhất mỗi năm một lần. Tuy nhiên khi người lao 
động nhận việc mới hoặc không nắm vững công 
việc thì cần được chỉ dẫn thêm. 


e Trên nguyên tắc, những chỉ dẫn phải thật dễ hiểu 
đối với người lao động. Chỉ phát cho người lao 
động một bản thông tin in sẵn là không đủ. Những 
điểm quan trọng của nội dung chỉ dẫn, thí dụ như 
“Những gì có thể gây ra nguy hiểm?” hoặc “Dùng 
biện pháp nào để đề phòng?” phải được giải thích 
một cách kỹ càng. 


e Sau khi hoàn thành phải lập biên bản về nội dung 
và thời điêm chỉ dân với chữ ký xác nhận của học 
viên. 

Hướng dẫn vận hành. Khác với hướng dẫn làm việc, 


mục đích của hướng dẫn vận hành chỉ là thông tin về 
những nguy hiêm và biện pháp phòng ngừa. 


Theo chỉ định của các hiệp hội nghề nghiệp, hướng 
dẫn vận hành bao gồm những điểm sau đây: 

1. Phạm vi sử dụng 

2. Nguy hiểm cho người và môi trường 

3. Biện pháp bảo vệ và cách xử lý 

4. Cách xử lý khi có trục trặc 

5. Cách xử lý khi có tai nạn, cấp cứu tại chỗ 

6. Cách loại bỏ chuyên nghiệp/cách bảo trì chuyên 


nghiệp 


Khi thiết kế bản hướng dẫn vận hành những màu sắc 
sau đây thường được sử dụng để dễ phân biệt: 


Cho những lĩnh vực về sức khỏe 


hay vật liệu sinh học 





Đỏ: Cho chất nguy hiểm 


Xanh dương: Cho máy móc và các thiết bị 


kỹ thuật khác 





Hướng dẫn vận hành phải được treo trong khu vực 
làm việc ở nơi dê thây và phải được tuân theo. 


Thực hiện những công việc nguy hiểm. Công nhân 
không có trình độ chuyên môn đặc biệt không được 
phép làm những công việc có thể gây nguy hiểm lớn 
cho con người hoặc môi trường. Trong một cơ xưởng 
ô tô, những công việc nguy hiểm là: 








Làm việc với: 

e Hệ thống điều hòa không khí 

e_ Hệ thống phanh với hỗ trợ điện thủy lực 
e_ Hệ thống dùng kỹ thuật chất nổ 


e Hệ thống điện cao thề. 


2.2.3 Biện pháp an toàn 








- Biện pháp an toàn có thể có tính chất kỹ thuật, tổ 

| chức hay cá nhân. Những biện pháp kỹ thuật cần 

| được ưu tiên thực hiện. Những biện pháp có tính 

- chât cá nhân chỉ nên sử dụng trong những trường 
“hợp ngoại lệ. 





e Thí dụ về những biện pháp kỹ thuật: 


- Lắp hệ thống đường ống cung cấp vào trần nhà 
thay vì đặt trên nền nhà để tránh nguy hiểm 


-_ Cách ly con người khỏi sự nguy hiểm bằng cách 
bao kín các máy nguy hiêm 


-_ Thay thế vật liệu nguy hiểm bằng vật liệu không 
nguy hiểm 
e Thí dụ về những biện pháp tổ chức: 
- Treo bảng dấu hiệu cảnh báo nguy hiểm 
- Kiểm soát cửa vào khu vực nguy hiểm 
e Thí dụ biện pháp cá nhân: 
- Phân phát thiết bị bảo vệ cá nhân 
- Chỉ dẫn, đào tạo 


2.2.4 Dấu hiệu an toàn 
Dấu hiệu an toàn có mục đích gia tăng sự an toàn nơi 
làm việc. Có nhiều loại dấu hiệu an toàn như dấu hiệu 


chỉ dẫn, dấu hiệu cắm, dấu hiệu cảnh báo, dấu hiệu 
câp cứu và dâu hiệu chât nguy hiêm. 


_Ñ& 


Đội mũ bảo hộ 


1. 


Mang giày 
bảo hộ 








Đeo kính bảo hộ Đeo thiết bị 


bảo hộ tai 





Đeo mặt nạ bảo 
hộ hô hấp 
Hình 1: Thí dụ dấu hiệu chỉ dẫn 


Đeo găng 
bảo hộ 


Dấu hiệu chỉ dẫn (Hình 1) hình tròn với nền xanh và 
dấu hiệu trắng. Dấu hiệu này hiển thị biện pháp phòng 
ngừa bắt buộc phải áp dụng. Thí dụ như khi dùng máy 
mài cắt thì bắt buộc phải đeo thiết bị bảo hộ mắt và tai. 








ƯưỜi Cám mà nước 
.” bộ đề dập lửa 


Nước không Cấm đốt lửa, đèn 
uống được có lửa và hút thuốc 


Cắm ăn uống | 





Không phận sự 
câm vào 





Hình 1: Thí dụ dấu ¡ hiệu cắm 


Dấu hiệu cắm (Hình 1) là bảng hình tròn với nền trắng 
và dấu hiệu đen hiển thị việc làm bị cắm. Một vạch 
chéo màu đỏ và một viền đỏ nhắn mạnh dấu hiệu cắm. 
Trong các phòng có thể phát sinh hỗn hợp dễ nỗ thì 
việc đốt lửa, dùng đèn có lửa và hút thuốc bị cắm. 


>> 


Á Á 


Coi chừng chất Coi chừng. chất Coi chừng chất 
độc dễ nỗ dê cháy 


A A Á Š 


Coi chừng điện Coi chừng chất Coi chừng chất 

thế nguy hiểm ăn mòn nguy hại cho sức 

khỏe hay chất gây 
kích thích 









Hình 2: Thí dụ dấu hiệu cảnh báo 


Dấu hiệu cảnh báo (Hình 2)là bảng hình tam giác VỚI 
dấu hiệu màu đen và viền đen trên nền vàng. Dấu hiệu 
cảnh báo được dùng để đánh dấu khu vực có một sự 
nguy hiểm nào đó. Thí dụ nhà kho chứa acid sulfuric 
có tính chất ăn mòn dùng cho ắc quy thì phải được 
đánh dấu bằng một dấu hiệu thích hợp. 


Dấu hiệu cấp cứu (Hình 3) là bảng hình chữ nhật với 
dấu hiệu trắng trên nền xanh lá cây. Dấu hiệu này có 
vẽ mũi tên chỉ hướng đến nơi để thiết bị cấp cứu, thí 
dụ như băng ca hay hộp băng cứu thương. Mũi tên 
cũng chỉ đường thoát hiểm và hướng: thoát hiểm để có 
thể thoát nhanh ra khỏi vùng nguy hiểm. 








L‹ , 
| . r‹ 

| 

Ỉ 

Ỉ 

| 


Đường thoát hiểm 
bên trái 














Hướng 
thoát hiêm 


Hình 3: Thí dụ về dấu Riệu cấp gími ˆ cấp cứu 

Dấu hiệu chất nguy hiểm (Hình 4). Từ ngày 1 tháng 
12 năm 2010, những chất nguy hiểm phải được đánh 
dấu theo hệ thống GHS (Global Harmonized System). 
Từ ngày 1 tháng 6 năm 2015, hỗn hợp chất nguy hiểm 
xe CUỢE SIM ÒU. ——Đ— đánh dấu. 


- 


Băng ca cho ' 
người bị thương! 


Đường thoát 
hiểm bằng lối ra 











_—_——————————————__—Ð-E-27Đ—-G. 2ThHNn PM 








Bình chứa có Nguy hại cho Nguy hại cho 
áp suất cao sức khỏe môi trường 
Độc Nổ nguy hiểm Dễ cháy 





Hình 4: Thí dụ dấu Hình 4: Thí dụ dấu hiệu chất nguy hiểm 


Dấu thiệu mới về chất nguy hiểm là một bảng hình thoi 
có nền trắng viền đỏ. Dấu hiệu đen trên bảng hiển thị sự 
nguy hiểm mà chất nguy hiểm có thể gây ra. 


2.25 Câu chỉ dẫn nguy hiểm (H) và 
phòng ngừa (P) 


Là những câu ngắn chỉ dẫn cách giữ an toàn khi sử dụng 
hoặc tiếp xúc với chất nguy hiểm. Chúng được sử dụng 
trong khuôn khổ của hệ thống phối hợp toàn cầu GHS 
với mục đích xếp loại và đánh dấu chất nguy hiểm. 





Trong khuôn khổ GHS, câu chỉ dẫn nguy hiểm và phòng 
ngừa (có giá trị cho chất nguy hiểm kể từ ngày 1 tháng 
12 năm 2010 và cho hỗn hợp chất nguy hiểm kế từ ngày 
1 tháng 6 năm 2015) thay thế những câu chỉ dẫn đã 
dùng trước đây trong khối EU. 


Câu chỉ dẫn nguy hiểm mô tả những nguy hại có thê xảy 
ra do chất hóa học hoặc do thao tác. Câu chỉ dẫn phòng 
ngừa chỉ dẫn các biện pháp phòng ngừa khi sử dụng 
chất nguy hiểm. 
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Bố phanh, 
. tắm ma sát ly hợp, 
- bụi mài 


Nguy hiểm cho sức khỏe khi 
hít bụi mịn vào phổi. 






Nguy hiểm cho sức khỏe khi 
hít phải hoặc uông vào. 


- Dung môi, 
' chất rửa sạch thiết bị 





Ỉ 
l 
| 
Ị 
| 
| 
\ 








- Xăng Có thê nô, rất dễ bắt lửa. 
| Độc hại khi hít, nuôt vào và 
tiếp xúc với da. Có thể gây 
| ung thư 
| 

Acid ắc quy Có tác dụng lên da và mắt 


(nguy hiểm mù mắt). Khi hít 
vào gây kích thích và làm 
hại màng nhầy của đường 
hô hấp. 


x—Ý——=<=~=—ne~—~ c———~- 


Tránh tiếp xúc lâu và nhiều 
lần với da. Xếp loại dầu không 
biết rõ xuất xứ vào cấp nguy 

hại bậc AI. 


- Dầu biết rõ xuất xứ và 

. không biết rõ xuất xứ, 
dầu diesel, dầu bộ 
truyền động 


Có thể bắt lửa. Khi hít vào có 
thể gây kích thích, gây viêm 
da, viêm màng nhầy, viêm mắt 
và đường hô hấp cũng như có 
tác dụng gây mê. 


Chất bảo vệ chỗ rỗng, 
chât bảo vệ đáy sàn 
xe, chât bảo quản 

ˆ Ä À 
cho vận chuyên, dâu 
Lkeo sơn thừa, chât 


c——~—~=—— ———— 


keo dán. 








Hình 1: Xếp loại những chất và hỗn hợp nguy hiểm 


2.2.6 Các cơ quan tham gia vào việc bảo 
vệ lao động 


Hiệp hội nghề nghiệp. Là những cơ quan bảo hiểm 
tai nạn theo luật định. Vì vậy họ chịu trách nhiệm về 
các hoạt động của tất cả các cơ xưởng và nhân viên 
của mạng kinh tế tư nhân. 


Nhiệm vụ của hiệp hội nghề nghiệp là phòng ngừa tai 
nạn nơi làm việc, tai nạn trên đường đi làm, bệnh nghề 
nghiệp và nguy hiểm do nghề nghiệp gây ra. Họ thực 
hiện nhiệm vụ được giao phó này bằng cách tư vấn 
cho các công ty về an toàn nghề nghiệp và an toàn 
sức khỏe cũng như đào tạo nhân viên. 


Ngoài ra hiệp hội nghề nghiệp cũng ra những quy định 
phòng ngừa tai nạn, kiểm soát việc thực hiện và tuân 
theo những quy định này của các công ty. Cơ xưởng 
phải tuân theo chỉ dẫn của các nhân viên giám sát có 
thâm quyền của hiệp hội. Nếu cần thiết những quy 
định phải thi hành có thể được hỗ trợ bằng các biện 
pháp cưỡng chế. 


Khá độc 


Rát dễ 
bắt lửa 


la 


Dễ bốc 
cháy 
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2 Bảo vệ môi trường và an toàn lao động 


kh: ị Lời khuyên về cách giữ an toàn (Thí dụ) Ì 



















Hút bụi, kết tủa với một chất thích hợp, 
lưu trữ trong bình đóng kín. 


Tránh tiếp xúc trực tiếp với da. Dùng 
kem bảo vệ da. Giữ xa những nguồn 
bắt lửa, không hút thuốc. 


Dễ bắt 
cháy 








Giữ xa những nguồn bắt lửa, không hút 
thuốc. Không hít hơi bốc ra. Tránh tiếp 
xúc với da hoặc mắt. Dùng kem bảo vệ 
da. Không bao giờ dùng đề tẩy rửa. 



















Tránh tiếp xúc trực tiếp với da. Đóng 
kín bình chứa khi vận chuyển. Chỉ chứa 
trong bình chứa gốc. Đeo găng tay, đeo 
kính bảo hộ, nếu cần, đeo mặt nạ bảo 
hộ. Giữ cho thoáng khí và thông gió. 









Dùng kem bảo vệ da. Khi dầu tiếp xúc 
với cơ thê, phải rửa sạch da và giặt 
sạch quân áo. Giữ xa nguôn bắt lửa. 






Giữ xa nguồn bắt lửa. Khi làm việc giữ 
cho thoáng khí. Chứa trong thùng đóng 
kín và lưu trữ ở nơi thoáng khí. Dùng - 
kem bảo vệ da. Đeo găng tay bảo hộ, 
nếu cần đeo kính bảo hộ. 





Khá độc 
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Nếu người lao động bị tai nạn nghề nghiệp hoặc mắc 
phải các bệnh nghề nghiệp thì hiệp hội nghề nghiệp 
trả chỉ phí chữa bệnh, cả chỉ phí an dưỡng phục hồi, 
hoặc tài trợ những biện pháp học nghề mới nếu cần 
thiết. Nếu sức khỏe người lao động bị ảnh hưởng lâu 
dài và mắt khả năng làm việc thì người lao động được 
nhận tiền hưu. 
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Hình 2: bøg6 của hiệp hội nghề nghiệp 


Quỹ bảo hiểm tai nạn. Là cơ quan bảo hiểm tai nạn 
cho công nhân viên nhà nước CHLB Đức. Cơ quan 
này không những bảo hiểm tai nạn cho nhân viên 
và công nhân của liên bang, tiểu bang, địa phương 
mà còn bảo hiểm cho học sinh, sinh viên, nhân viên 
cấp cứu và nhân viên của những đội chữa cháy tình 
nguyện v.v. 









24 Những điều cơ bản của việc tổ chức doanh nghiệp 


Mỗi doanh nghiệp cần có một cơ cấu tổ chức riêng để 

xử lý các. đơn hàng và hoàn thành trách nhiệm đúng 
với yêu cầu kỹ thuật và thời gian. Cơ cầu tổ chức này 
được xác lập thông qua việc phân chia công việc cũng 
như phân định ranh giới chính xác giữa bộ phận điều 
hành ' và Độ phận thực hiện công việc. 


TE:.-! 
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Tổ chức doanh nghiệp. là chốn Ì bổ uhần SỰ Và 
phương tiện vật chất để bảo đảm việc thực hiện : 
trôi chảy các đơn hàng. Việc tổ chức này nhằm 
mục đích đạt được kết quả tốt nhất từ các nguồn 
lực đầu vào (công nhân viên, máy móc, nguyên 
liệu, thời gian). 














Những mục đích được ưu tiên hàng đầu là: 
e Tối ưu lợi nhuận (mục đích kinh tế) 
e_ Năng suất cao (mục đích kỹ thuật) 


e Được khách hàng và đối thủ cạnh tranh đánh giá 
cao (mục đích chính trị) 


e Chăm lo công nhân viên (mục đích xã hội) 


Bên cạnh những tiêu chí về kinh tế và xã hội, những 
vấn đề về bảo vệ môi trường cũng cân được quan tâm. 


Về nguyên tắc, việc đạt các mục đích nêu trên được 
hỗ trợ bởi những biện pháp bảo đảm chất lượng khác 
nhau. 


Trong việc tổ chức doanh nghiệp, phải quan tâm đến 
những nguyên tắc cơ bản dưới đây: 


Hướng đến mục đích. Việc tổ chức phải hướng theo 
các mục đích đã được đưa ra bởi lãnh đạo doanh 
nghiệp, thí dụ như số lượng xe mới bán được trong 
một thời gian nhất định. 


Minh bạch và rõ ràng. Tất cả những quy định về mặt 
tổ chức phải được thông báo và trình bày rõ ràng, 
minh bạch, thí dụ qua sơ đồ tổ chức và bảng mô tả 
công việc. 


Tính thống nhất của việc phân bổ công việc. Từng 
phần việc phải được xác định rõ ràng dựa theo khả 
năng và trách nhiệm, như thực hiện kiểm tra xe cơ giới 
theo quy định pháp luật, thí dụ kiểm tra khí phát thải. 


Phân bố trách nhiệm. Mỗi nhân viên phải được phân 
bố một phạm vi trách nhiệm có giới hạn rõ ràng, thí 
dụ phân bố một người chịu trách nhiệm về an toàn 
lao động. 


Điều phối công việc. Những tiến trình công việc riêng 
biệt phải được điều phối, thí dụ những quy định cho 
việc thực hiện các đơn hàng sửa chữa xe. 


Tính liên tục và linh động. Các quy định về mặt tổ 
chức phải được điều chỉnh cho phù hợp với các yêu 
cầu của từng trường họp, thí dụ các quy định vê cập 
cứu. 


Kiểm soát. Để giảm thiểu các lỗi thì tiên trình công 
việc phải được kiểm soát, thí dụ bởi quản đôc xưởng. 
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Trong một đơn vị tổ chức cần quy định 





AI thực hiện điều gì 

KHI NÀO thực hiện điều gì 

Ở ĐẦU thực hiện điều gì 

VỚI thực hiện với phương tiện gì 
CÁI GÌ được thực hiện 

NHƯ THÉNÀO một điều được thực hiện 





3.1.4 Tổ chức của một doanh nghiệp 
thương mại và dịch vụ ô tô 


Doanh nghiệp thương mại và dịch vụ ô tô bao gồm cấp 
lãnh đạo và những bộ phận độc lập (Hình 1). 





Hình 1: Tổ shifo gử5 một duanh nghiền thương mai về dịch 
vụ Ô fô : 


Lãnh đạo doanh nghiệp. Kiểm soát các bộ phận 
doanh nghiệp. Họ đề ra các mục tiêu cho doanh nghiệp 
và quyết định chính sách doanh nghiệp. Công việc của 
họ là điều hành, lập kế hoạch và tổ chức doanh nghiệp 
cũng như kiểm soát các bộ phận doanh nghiệp. 


Các bộ phận của doanh nghiệp thương mại và dịch vụ 
ô tô đảm nhiệm những công việc khác nhau. 


Bộ phận phụ tùng (kho). Quản lý các loại phụ tùng và 
phụ kiện, trong đó bao gồm việc dự trữ hàng, đặt hàng, 
lưu kho và kiểm tra lượng hàng tồn kho. Bộ phận phụ 
tùng chuyển các phụ tùng và phụ kiện đến xưởng sửa 
chữa hoặc bán cho khách hàng. 
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Bộ phận khách hàng. Là bộ phận kết nối chủ yếu 
giữa khách hàng và xưởng sửa chữa ô tô. Họ nhận 
yêu cầu sửa chữa cũng như tư vẫn kỹ thuật cho khách 
hàng. Sau khi việc sửa chữa hoàn tất, họ giao xe cho 
khách hàng. Ngoài ra họ cũng chịu trách nhiệm thực 
hiện các trường hợp bảo hành, bảo đảm và hỗ trợ tự 
nguyện (Goodwll). 


Xưởng sửa chữa. Thực hiện các công việc sửa chữa 
xe, sửa chữa khung thân vỏ và dịch vụ bảo dưỡng. 


Bộ phận kinh doanh. Thực hiện việc bán xe mới, xe 
đã qua sử dụng một năm hoặc xe cũ (bao gồm dịch 
vụ cho thuê và bán trả góp) và bàn giao xe. Ngoài ra, 
việc định giá và mua lại xe cũ cũng được thực hiện 
bởi bộ phận này. 


Bộ phận hành chính. Nhiệm vụ của họ là hoàn thành 
tất cả các công việc có liên quan đến tài chính. Thí dụ 
như kế toán, thực hiện các giao dịch với những nhà 
cung cấp phụ kiện và hãng sản xuất xe, lập kế hoạch 
nhân sự và thực hiện việc tính lương cho công nhân 
viên. 


3.1.2 Các yếu tố trong tổ chức doanh nghiệp 





Hướng đến khách hàng là kim chỉ nam định 
hướng mọi suy nghĩ và hành động của nhân viên 
đến khách hàng. và các nhu câu của họ.. 








Thông tin về mong muốn của khách hàng có thể được 
thu thập bằng nhiêu cách thức khác nhau (Hình 1). 


` e Lấy ý kiến khách hàng (từ nhà sản xuất) 
Các thông tin e Lấy ý kiến khách hàng (từ doanh nghiệp 
_ trực tiếp từ ô tô) 
_ khách hàng e Tiêp xúc với khách hàng 


e Khiếu nại của kháchhàg  s- 


e Đánh giá doanh nghiệp của các nhà sản 
xuất 
-_ ® Dữ liệu khách hàng 
e Các chỉ số đánh giá (thí dụ đúng hạn) 
e Các báo cáo (từ lĩnh vực bán hàng, dịch vụ-| 
-__ khách hàng) x 











e Các báo cáo công khai (thí dụ từ các Hiệp 
hội Trung ương - CHLB Đừc) 

e Các thống kê (thí dụ từ Tổng cục Giao 
thông Liên bang - CHLB Đừc) 

e Các thông tin trên báo chí (thí dụ từ các tạp . 

chí chuyên ngành - CHLB Đừc) 









Thông tin thu 
thập từ các 


| 
L | 
tài liệu công 
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Hình 1: Thu thập thông tin về mong muốn của khách 1 N 


Từng khách hàng có các yêu cầu và mong muốn khác 
nhau đôi với doanh nghiệp. 
Các mong muốn của khách hàng có thể như sau: 


e Thực hiện sửa chữa và bảo trì đúng kỹ thuật và 
chuyên nghiệp 


e Giải quyết ngay các khiếu nại 


e Giữ đúng các cam kết về thời hạn 


e Tư vấn đúng kỹ thuật 


e Giải quyết các đơn hàng nhanh chóng và suôn sẻ . 


e Giá cả hợp lý so với dịch vụ 

e Đón tiếp vui vẻ 

e Thiết bị có công nghệ mới nhất 

e Ưu tiên cho sửa chữa khẩn cấp 

e Đáp ứng các quy định bảo vệ môi trường 
e Phong cách hiện đại và chuyên nghiệp 

e_ Môi trường thân thiện 

e Khu vực bán hàng và sửa chữa sạch sẽ 


e Tình trạng xe sạch khi nhận lại 





- Doanh nghiệp đạt được sự hài lòng của khách 
. hàng khi chât lượng của những công việc đã thực 
“hiện đáp ứng đúng mong đợi của khách hàng. 





Sự hài lòng của khách hàng sẽ dẫn đến sự gắn kết với 
doanh nghiệp (tính trung thành của khách hàng). Đặc 
biệt điều này sẽ được tăng cường khi doanh nghiệp 
không chỉ đáp ứng đủ các mong đợi của khách hàng 
mà còn đáp ứng tốt hơn. Một khách hàng hài lòng sẽ 
tiếp tục giới thiệu doanh nghiệp cho bạn bè và người 
thân của họ. 


Các khách hàng không hài lòng sẽ dễ bị các đối thủ 
cạnh tranh lôi kéo, vì không phải lúc nào họ cũng khiếu 
nại. Nhiều khách hàng ngại mất thời gian, thêm bực 
dọc và phí tổn liên quan đến việc khiếu nại. Vì lý do này, 
sự hài lòng của khách hàng nên được khảo sát thường 
xuyên và có hệ thống thí dụ thông qua việc lấy ý kiến 
khách hàng. Kết quả của việc lấy ý kiến này sẽ tạo ra 
các tiền đề cho việc tối ưu hóa tổ chức doanh nghiệp. 


Sự hài lòng của khách hàng chịu ảnh hưởng bởi các 
yếu tố sau đây: 
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e Chất lượng và mức độ dễ hư hỏng của xe 


e Thực hiện các công việc sửa chữa và bảo dưỡng 
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e Chất lượng tư vấn của nhân viên bán xe, nhân 
viên dịch vụ khách hàng và các nhân viên khác 


e_ Giải quyết khiếu nại, thí dụ như quyết định nhanh, 
quy định về bảo trì và hỗ trợ tự nguyện 


e Giữ đúng thời hạn khi sửa chữa, giao hàng 
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Chát lượng danh [219 





ø_ Uy tín của nhà sản xuất ô tô 
“Tiếng tốt” của doanh nghiệp ô tô 


Chuyên môn của doanh nghiệp ô tô 


Chất lượng quan hệ cá nhân 


ø_ Sự tin tưởng giữa nhân viên và khách hàng 
ø_ Cung cách quan hệ giữa nhân viên và khách hàng 


ø_ Mối thiện cảm giữa nhân viên và khách hàng 


Cảm nhận về giá 


ø_ Giá hợp lý so với dịch vụ, thí dụ giá sửa chữa, giá 
xe mới và cũ hay giá phụ tùng và phụ kiện 


ø Hóa đơn minh bạch, thí dụ thông qua cách trình 
bày rõ ràng và các giải thích kèm theo 
e Chương trình giảm giá 


e Khuyến mãi kèm theo 


Sự gắn bó của khách hàng. Mục đích của tất cả các 
biện pháp của doanh nghiệp là thông qua sự hài lòng 
của khách hàng, có thể đạt được, giữ vững và phát 
triển sự gắn bó lâu dài giữa khách hàng và doanh 
nghiệp. Do đó cần tìm hiểu các yếu tố mang lại sự 
hài lòng cho khách hàng và tiếp tục phát triển sự hài 
lòng này. Quan hệ gắn bó giữa khách hàng và doanh 
nghiệp thương mại và dịch vụ ô tô sẽ bị ảnh hưởng 
xấu néu không đạt được hoặc sút giảm sự hài lòng 
của khách hàng (Hình 4). 















Khách hàng ở lại 
-_ với doanh nghiệp và 
họ sẽ giới thiệu tiếp 





Sự hài lòng cao 





__ Sự gắn bó khách hàng cao 








_ Còn lưỡng lự trong 
— việc thay đổi doanh 
nghiệp 


Sự hài lòng trung bình 


Sự gắn bó khách hàng trung bình 





Ỉ Sự hài lòng thấp - 






Khách hàng sẽ tìm nhà| 
cung ứng khác 






Ệ sự gắn. bó khách hàng thấp. 
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Hình 1: Tác dụng của sự gắn bó của khách hàng với doanh 
nghiệp 


Ngoài ra, sự gắn bó của khách hàng có thể sẽ được 
nâng cao một cách đặc biệt thông qua các phương án 
dịch vụ. Thí dụ như: 


e Các dịch vụ trọn gói như bán hàng, bảo dưỡng, 
sửa chữa, cho thuê, bảo hiêm v.v 

s Các chương trình riêng cho từng nhóm khách hàng 
muốn nhắm tới như khách hàng tư nhân, khách 
hàng doanh nghiệp, khách hàng lớn 


e Quảng cáo và các chương trình khuyến mãi đặc 
biệt 
e Bảo đảm và hỗ trợ tự nguyện 


e Bảo đảm phương tiện di chuyên thay thế tạm thời 
(mobility) cho khách hàng 


e Dịch vụ nhận và giao xe 


e Câu lạc bộ khách hàng 


Để doanh nghiệp đạt được thành công về kinh tế, 
điều quan trọng là phải đánh giá chính xác tầm quan 
trọng của khách hàng đối với doanh nghiệp. Với sự hỗ 
trợ của việc đánh giá này, doanh nghiệp có thể thực 
hiện những biện pháp tích cực hướng đến từng khách 
hàng, thí dụ như các dịch vụ trọn gói với giá rẻ. 


Các nhóm khách hàng 
Chúng ta phân biệt các nhóm khách hàng sau đây: 
e Khách hàng vãng lai 


Nhóm khách hàng này tận dụng cơ hội do tình cờ 
ở gần doanh nghiệp hoặc đi ngang qua. Nhóm 
này được đặt tên là nhóm khách hàng vãng lai 
hoặc khách hàng không lâu dài. Khách hàng vãng 
lai mong chờ các vấn đề của họ được giải quyết 
nhanh, đáng tin cậy và không có đòi hỏi nào khác. 
Nhóm khách hàng này không gắn kết với doanh 
nghiệp. Thông thường các khoản doanh thu đạt 
được từ nhóm này thấp. 


e Khách hàng thường xuyên 


Nhóm khách hàng này có mối quan hệ mật thiết với 
doanh nghiệp. Họ thường chọn dịch vụ của doanh 
nghiệp khi có giá rẻ, có khuyến mãi hay nhận được 
các ưu đãi khác. Sự phát triển về doanh thu kỳ 
vọng từ nhóm khách hàng này không đặc biệt cao. 
Họ còn được gọi là khách hàng tiềm năng. 


e Khách hàng thân thiết 


Nhóm khách hàng này giao cho cơ xưởng thực 
hiện tất cả việc sửa chữa cần thiết và coi trọng việc 
tư vấn cá nhân của các nhân viên. Họ chờ đợi một 
sự chăm sóc riêng tư, tương ứng với vị thế của họ 
và họ có sự gắn kết cao với doanh nghiệp. Có thể 
kỳ vọng sự tăng trưởng và lợi nhuận cao từ nhóm 
khách hàng này. Họ còn được gọi là khách hàng 
sao. Ngoài ra, doanh nghiệp còn có nhiều cơ hội 
được họ giới thiệu tiếp cho người khác. 


e Khách hàng lớn 


Nhóm khách hàng này sẽ giao toàn bộ đội xe cho 
doanh nghiệp đề bảo trì. Đa sô các trường hợp này 
là khách hàng công ty hoặc khách hàng công 
sở. Thông thường họ được giảm giá. Quan trọng là 
công việc được thực hiện nhanh và tốt nhằm giảm 
thiểu thời gian chờ đợi. Ở mức độ nào đó, doanh 
nghiệp phụ thuộc vào nhóm khách hàng này. 
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3.2 _ Cơ sở pháp lý Các điều kiện thương mại tổng quát (Term & IV. 


Nhận lại xe. Việc này được thực hiện bởi khách 





3.2.1 Các loại hợp đồng 


Bộ luật Dân sự (BGB, Cộng hòa Liên bang Đức) phân biệt các loại hợp đồng khác nhau. Bảng 1 thể hiện cách nhìn 
khái quát về các loại hợp đồng quan trọng nhất cho việc tổ chức một doanh nghiệp ô tô. Các điều luật về hợp đồng 
có giá trị tông quát. Những hoàn cảnh đặc biệt của từng doanh nghiệp thương mại và dịch vụ ô tô không được nhắc 


đến ở đây. 


Thí dụ Loại hợp đồng Đặc trưng/ Quyền lợi của các bên | Nghĩa vụ của các bên 
(cơ bản BGB ) Nội dung 


Mua một xe 
cơ giới của 
doanh nghiệp 
thương mại 
và dịch vụ 

ô fô. 


Thực hiện 
sửa chữa hay 
một dịch vụ 
bảo dưỡng 
cho một xe 
cơ giới. 


Cho thuê 
hoặc khoán 
nhượng một 
cơ Xưởng sửa 
chữa. 


Leasing xe 
cơ giới. 


Hợp đồng lao 
động giữa 
nhân viên và 
chủ doanh 
nghiệp ô tô. 


Hợp đồng mua 
bán (dựa theo 
điều §§929 
BGB) (Cộng 
hòa Liên bang 
Đức). 


Hợp đồng 
công việc/Hợp 
đồng cung cấp 
(dựa theo điều 
§§ 631 BGB) 
(Cộng hòa Liên 
bang Đức). 


Hợp đồng 


mướn (tư nhân) 


hoặc hợp đồng 
khoán nhượng 
(doanh nghiệp) 
(dựa theo điều 
§§535-580a 
BGB). 


Hợp đồng 
leasing (hợp 


đồng mua thông 


qua thuê). 


Hợp đồng dịch 
vụ (dựa theo 


điều §611 BGB) 


(Cộng hòa Liên 
bang Đức). 


Sở hữu và sử 
dụng một món 
đồ hoặc một 
quyền lợi được 
chuyễn đồi 
bằng tiền. 


Việc thực hiện 
công việc và 

cung cấp dịch 
vụ được thanh 


toán bằng tiền. 


Giao quyền 
sử dụng một 
món đồ thông 
qua lệ phí. 


Một dạng đặc 
biệt của hợp 
đồng thuê, 
nhượng (hợp 
đồng chuyển 
nhượng quyền 
sử dụng”). 


Cung cấp dịch 
vụ từ một bên 
hợp đông. 


Bên bán có quyền định 
giá. 


Bên mua có quyền được 
nhận món đô. 


Bên đặt hàng (giao việc) 
có quyền đòi hỏi việc 
hoàn thành công việc 
đúng hẹn. 


Bên doanh nghiệp (nhận 


việc) có quyền đòi hỏi đối tác 


phải chấp nhận công việc đã 
được thực hiện đây đủ và 
phải trả tiên công. 


Bên thuê có quyền 
được nhận món hàng 
trong tình trạng sử 
dụng tốt. 


Bên cho thuê có quyền 
định giá thuê, nhượng. 


Bên nhận leasing có 
quyền nhận món hàng 
trong tình trạng sử 
dụng tốt. 


Bên cung cấp leasing có 
quyên đòi hỏi phí leasing. 


Bên giao dịch vụ (bên 
chủ nợ) có quyền đòi hỏi 
việc thực hiện những 
công việc đã cam kết. 
Bên thực hiện dịch vụ (bên 
thiếu nợ) được nhận tiền 
công cho công việc của họ. 


Bên bán có trách nhiệm 
giao hàng không bị lỗi. 


Bên mua có trách nhiệm 
thanh toán tiền theo thỏa 
thuận và nhận hàng. 


Bên đặt hàng có trách 
nhiệm nghiệm thu và trả 
phí cho công việc đã được 
thực hiện theo hợp đồng. 


Doanh nghiệp phải 
hoàn tât công việc 
không bị lỗi. 


Bên thuê có trách 
nhiệm phải trả tiền thuê, 
nhượng đúng hạn. 


Bên cho thuê có trách 
nhiệm phải giao món 
hàng trong tình trạng sử 
dụng tốt và giữ nguyên 
tình trạng này theo hợp 
đồng. 

Bên nhận leasing có 
trách nhiệm trả phí đúng 
thời hạn và được nhận 
món hàng trong tình 
trạng sử dụng tốt. 


Bên cung cấp có trách 
nhiệm giao món hàng 
trong tình trạng sử dụng 
tốt. 


Bên giao dịch vụ có 
trách nhiệm trả tiền 

cho các dịch vụ đã 

được thực hiện. 

Bên thực hiện dịch vụ phải 
hoàn thành các công việc 
đã cam kết trong hợp đồng. 





Condition - T&C). Trong hợp đồng, giữa các đối tác 
có thŠể cam kết những quy định đặc biệt. Để không 
phải thương thảo lại những điêu khoản hợp đông, các 
điều kiện thương mại tông quát đã được đề ra từ phía 
Sở Công nghiệp và Thương mại (CHLB Đức). T&C là 
những điều khoản đã được dự thảo và bồ sung vào 
hợp đồng. Trong lĩnh vực thương mại xe cơ giới, có 
sẵn các mẫu T&C của Hiệp hội Liên bang ngành xe cơ 
giới (CHLB Đức), thí dụ như cho dịch vụ sửa chữa xe 
cơ giới, dịch vụ phụ tùng hay bán xe. 


Về cơ bản, những điều khoản của T&C không được 
gây bắt lợi cho khách hàng. Những điều khoản T&C là 
một phần của hợp đồng sau khi: 


ø_ khách hàng được đặc biệt lưu ý về các điều khoản 
T&C và 


e khách hàng được tạo điều kiện để nhận biết nội 
dung của các điêu khoản T&C (thí dụ thông qua 
bảng thông tin) và 


e khách hàng đồng ý với các điều khoản T&C và 


e khách hàng được nhận các điều khoản T&C. 


Các chỉ tiết được quy định trong Bộ luật Dân sự CHLB 
Đức (dựa theo điêu § § 307). Ngoài ra còn có những 
điều sau: 


e Các ràng buộc bắt ngờ không có giá trị, thí dụ như 
các điều khoản bắt buộc phải mua những mặt hàng 
khác. 


e Không được có những ràng buộc bị cấm, thí dụ 
như rút ngắn thời gian chịu trách nhiệm vê sự hư 
hại của món hàng theo pháp luật quy định. 


e Bên bán chỉ có thể thay đổi hoặc không theo đúng 
trách nhiệm cam kết khi điều này có thể chấp nhận 
được đối với khách hàng, thí dụ như sai biệt nhỏ 
về hao tốn nhiên liệu so với điều đã được cam kết 
trước. 


se Những cam kết cá nhân được ưu tiên hơn các quy 
định trong T&C. Thí dụ như cam kêt giảm tiên khi 
trả tiền ngay vẫn có hiệu lực mặc dù bị loại bỏ trong 
T&C. 


Mẫu T&C. Các điều khoản trong lĩnh vực sửa chữa 

xe cơ giới (Các quy định vê chào giá và thực hiện các 

công việc ở xe cơ giới, rơ moóc và phụ tùng) gôm 

những nội dung sau đây: 

. Giao việc. Thể hiện thông qua phiếu giao việc 
hay văn bản xác nhận. 

lÍ. Các chỉ tiết về giá trong phiếu tiếp nhận và 
bảng chào giá. Một bảng chào giá được thực 
hiện theo yêu câu của khách hàng. 


lÍ. Hoàn tất. Thời hạn hoàn tất và các điều khoản 
trong trường hợp trê hạn. 


hàng. Ngoài ra, cần nêu rõ các điều khoản về việc 
trê hạn và cảnh báo. 


V. Tính tiền. Các chỉ định về việc xuất hóa đơn. 


VI. Trả tiền. Xác định việc thanh toán, giảm giá khi trả 
tiền ngay hoặc các giảm giá khác. 


VII. Mở rộng quyền cầm cố. Các chỉ định về việc đền 
bù. 

VIII. Trách nhiệm về hư hỏng. Các điều khoản về 
sửa chữa hư hỏng đã nhận thây hoặc chưa nhận 
thấy trong khi thực hiện hợp đồng. 


IX. Chịu trách nhiệm. Thỏa thuận về các trường hợp 
hư hại hoặc mất mát. _ 


X. Giữ quyền sở hữu. Cho đến khi khách hàng 
thanh toán toàn bộ sô tiên, thí dụ của phụ tùng, 
quyền sở hữu vẫn thuộc về bên nhận hợp đông. 


XI. Trọng tài. Nêu tên nơi giải quyết khi có tranh 
chấp, thí dụ như Hiệp hội nghề nghiệp của các 
doanh nghiệp thương mại và dịch vụ ô tô địa 
phương. 


XII. Trụ sở tòa án. Nơi thực hiện việc xét xử khi cần 
thiết. 


3.22 Trách nhiêm về hư hai, bảo đảm và 


hồ trợ tự nguyện. 


Trách nhiệm về hư hại. Đây là một quyền được quy 
định trong luật pháp mà bên mua có thể đòi hỏi bên 
bán. Thông thường, thời hạn chịu trách nhiệm về 
các hư hại kéo dài hai năm. Trong trường hợp món 
hàng đã cũ thì bên bán có thể giảm một năm thông 
qua T&C hay thỏa thuận riêng. Trong trường hợp mua 
hàng tiêu dùng (mua động sản) thì ngầm hiểu là các 
lỗi đã có sẵn khi giao hàng. Sau khi chấm dứt thời hạn 
sáu tháng, bên mua phải chứng minh là các hư hại 
đã có khi giao hàng (trách nhiệm chứng minh ngược). 
Người bán hàng với tư cách cá nhân có quyền phủ 
nhận trách nhiệm về các hư hại. 


Bảo đảm. Đây là một cam kết tự nguyện trong hợp 
đồng, bên bán hay nhà sản xuất bảo đảm món hàng 
không hư hỏng trong một khoảng thời gian nhất định. 
Cam kết bảo đảm không được giảm thiểu các trách 
nhiệm về hư hại được quy định trong pháp luật. 


Hỗ trợ tự nguyện. Đây là thiện chí của bên bán hàng 
hoặc nhà sản xuất khi xảy ra hư hại ngoài thời hạn 
bảo hành hay bảo đảm. Điều này được thực hiện tự 
nguyện và không kèm theo đòi hỏi nào khác. Hỗ trợ 
tự nguyện góp phần khôi phục và cải thiện sự hài lòng 
của khách hàng. 
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3.3 Truyền thông 


Nhằm cải thiện định hướng khách hàng và qua đó 
đây mạnh thành công của doanh nghiệp, việc truyền 
thông giữa lãnh đạo doanh nghiệp và các lĩnh vực kinh 
doanh, hoặc giữa các nhân viên với nhau, đặc biệt là 
đối với khách hàng, phải được tổ chức tốt. 





Truyền thông là sự "trao › đối thông điệp sÍữg hệ người 
gửi và người nhận. 





3.3.1 Cơ sở của truyền thôn 
Truyền thông giữa người với người có thể thông qua 
lời nói (ngôn ngữ) hoặc không lời (phi ngôn ngữ). 
Truyền thông không lời thể hiện qua: 
e Cử chỉ 
(biểu hiện của thân thẻ, thí dụ như lắc đầu, gật đầu) 
e Nét mặt 
(biểu hiện của khuôn mặt, thí dụ như nhíu mày, 
mỉm cười) 
e Dáng điệu 
(dáng đứng, thí dụ như thẳng hoặc nghiêng) 


Truyền thông không lời có thể hỗ trợ hoặc bác bỏ một 
lời nói. Lời nói phù hợp với dáng điệu sẽ tạo được 
niềm tin. Lời nói không phù hợp với dáng điệu sẽ dẫn 
đên nghi ngờ. 





Với điều trên thì người thợ cả có 
thê nghĩ như sau: 








“5:00 chiều là hết giờ 


kế: siBScP Tôi thông tin điều gì 


cho người đối thoại 






“Ông đến vào Ï_ 
lúc không 
thuận tiện!” 


me £ Ầ 
| th ^ ^ lc ¬ ˆ ^* 
Tôi muôn vê nhài Bản thân tôi 


muốn nói điều gì 





“Ông để xe ở đây và 
ngày mai trở lại!” 





Hình 1: Thí dụ về truyền thông 


Tình huống C 





Lĩnh vực nội dung 
Người đối thoại 
muốn \ thông tin cho 
tôi điều gì 









Lĩnh vực tự hiểu 
Người đối thoại 
muôn nói điêu gì 











biến của sự giao tiếp về sau. 





_ Cảm nhận ban đầu có tính quyết định cho - 


Cảm nhận ban đầu hình thành trong vài giây và chịu 
ảnh hưởng từ các yếu tố như nét mặt, cử chỉ, dáng 
điệu v.v. Như thế, cảm nhận ban đầu được định đoạt 
bởi những biểu hiện phi ngôn ngữ. Do đó việc thu 
nhận các tín hiệu tương ứng và có những phản ứng 
phù hợp là điều rất quan trọng (Bảng 1). 


Phản ứng có thể __ 


Giao tiếp bằng ánh mắt 
Gật đầu 

Bắt tay chào khách hàng 
Chú ý tới câu chuyện 
của khách hàng 


Khách hàng vào doanh 
nghiệp thương mại và 
dịch vụ ô tô với ánh mắt 
tìm kiếm 


Khách hàng đi vào với 
khuôn mặt đỏ bừng và 
giận dữ 


Tiếp cận khách hàng 
một cách vui vẻ 
Mim cười 


Truyền thông giữa người gửi và người nhận được 
truyền đạt qua nhiều phương thức khác nhau. Như 
vậy, một tin tức có thể chứa đựng nhiều thông điệp 
khác nhau. Người nghe có thể tiếp nhận cùng một tin 
tức theo những cách khác nhau. Để giải thích vấn đề 
này người ta sử dụng mô hình “4 tai” (Hình 1). 





Sự thật không phải là điều người truyền tin nói mà 
là điều người nhận tin (người nghe) hiểu. 


Khách hàng muốn giao xe vào lúc 4:50 chiều để thay nhớt và nhận lại sau đó. 
Người thợ cả trưởng bộ phận dịch vụ khách hàng nói “Đúng 5:00 chiều chúng tôi hết giờ làm việc” 


Khách hàng có thê đã hiểu như sau: 






“5:00 chiều là hết 
giờ làm việc!” 





“Tôi làm phiền!” 






“Người thợ cả 

muốn nghỉ làm 

⁄ đúng giờ hoặc có 
chuyện cần!” 


; 
r4 
/ 
Z 


“Lần sau ông đến 
đúng lúc nhé!” 





Trong cuộc nói chuyện, người nhận tin (người nghe) sẽ 
đạt được nhiều lợi ích nếu họ nghe được bằng “4 tai”: 


Họ lắng nghe tốt hơn (“lắng nghe chủ động”). 


S) 
Họ hiểu người đối thoại tốt hơn và do đó có thể 
hòa nhập tôt hơn. 

Họ có thể sớm nhận biết những mâu thuẫn và có 
phản ứng thích hợp. 

e Họ nói chuyện hiệu quả hơn. 


e_ Họ có thể chú ý hơn về những mức độ quan trọng 
của các mồi quan hệ. 


Phân tích giao tiếp. Phân tích giao tiếp dựa trên giả 
thiết là nhân cách riêng hình thành từ ba trạng thái 
(Hình 1). Thông qua những trạng thái này, các kiểu 
thái độ được miêu tả, trong đó con người xử sự hoặc 
như một đứa trẻ (Tôi-Đứa trẻ), hoặc như chính ba mẹ 
của họ (Tôi-Ba mẹ), hoặc như những người trưởng 
thành có tư duy logic (Tôi-Người trưởng thành). Nhân 
cách riêng được đặc trưng bởi sự hiện diện của cả ba 
trạng thái. 


Phương pháp này là cơ sở để giải thích những tiến 
trình truyền thông. 





Tôi — Người trưởng thành 


Hình 1: Trạng thái 


— Tôi của nhân cách riêng 


I[/:0/1901//-100 19) = -0i1- 


Những người suy nghĩ, hành động và cảm nhận như 
những gì họ đã quan sát được từ ba mẹ họ thì họ đang 
trong trạng thái Tôi-Ba mẹ. Người ta phân biệt trạng thái 
"Tôi-Ba mẹ ngờ vực/khó tính” (ra lệnh, cắm cản, phê 
bình, định kiến) và trạng thái “Tôi-Ba mẹ giúp đỡ” (động 
viên, sẵn sàng giúp đỡ, chăm sóc). 


Thí dụ: 

Tôi-Ba mẹ giúp đỡ: 

Một người thợ cả nói với một học viên chưa dám giải 
quyết một công việc mới: “Hãy an tâm thử nghiệm, bạn 
có thê làm được điều đó!” 





Tôi-Ba mẹ ngờ vực khó tính: 


Một người thợ cả nói với nhân viên trong xưởng sửa 
chữa: “Việc thay nhớt phải hoàn tất trước 2h chiều 
hôm nay” 
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Những người quan tâm đến thực trạng hiện tại, thu 
lượm và đánh giá khách quan các dữ kiện, thì họ đang 
trong trạng thái Tôi-Người trưởng thành. Trong trạng 
thái này, tất cả các kinh nghiệm riêng mà chúng ta đã 
trải qua một cách chủ động sẽ được lưu giữ. 


Thí dụ: 


Trưởng phòng kế toán nói với người quản lý của 
Cơ Xưởng sửa chữa: “Bảng đánh giá vừa rôi đưa ra 
những con số sau đây!” 
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Những người cảm nhận, suy nghĩ và hành động như 
khi họ còn là một đứa bé thì họ ở trong trạng thái Tôi- 
Đứa trẻ. Người ta phân biệt “Tôi-Đứa trẻ thích nghỉ”, 
“Tôi-Đứa trẻ nổi loạn” và “Tôi-Đứa trẻ tự do”. 


Thí dụ: 


Tôi-Đứa trẻ thích nghỉ 

Một người thợ cơ khí vừa nhận một công việc mới từ 
lãnh đạo, nói: “Đương nhiên, tôi rất thích, sẽ làm xong 
việc đó ngay lập tức!” 


Tôi- Đứa trẻ nồi loạn 

Một học viên nói với học viên khác: “Thợ cả nên tự 
mình làm việc!” 

Tôi- Đứa trẻ tự do 


Một nhân viên đi qua cơ xưởng huýt sáo vui vẻ và nói: 
“Bây giờ tôi sẽ đi hút thuốc”. 


3.3.2 Tư vẫn 





Thông thường, sự liên hệ đầu tiên với khách hàng diễn 
ra qua buổi tư vấn. Vào buổi gặp cảm nhận đầu tiên 
của hai bên về nhau có một ý nghĩa lớn. Do đó, nhân 
viên cần nhanh chóng xây dựng mối quan hệ cá nhân 
tốt đẹp với khách hàng và tiếp tục giữ mối quan hệ 
này trong quá trình giải quyết hợp đồng, từ tư vấn, 
thực hiện đến tính tiền và giao xe. 


Việc tư vấn đòi hỏi sự thích nghỉ của nhân viên 


với tính cách của khách hàng. 
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Một cuộc tư vấn được phân ra nhiều giai đoạn khác 
nhau: 





e Chủ động đón chào: 


Nêu họ và tên, mời ngồi, mỉm cười, bắt tay 

e Xuất hiện tích cực trước khách hàng (lĩnh vực quan 
hệ), ân tượng ban đâu tích cực 

e_ Chủ động tiếp thu những tín hiệu ngôn ngữ và phi 
ngôn ngữ của người đôi thoại 


e Tán gẫu 





Mục đích: Xây dựng không khí tích cực! 
Không tranh luận! Không thông tinl 
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e_ Xác định nhu cầu/mong muốn của khách hàng 


e Sử dụng kỹ thuật hỏi và hỏi có chủ đích 


e Lắng nghe chủ động/chăm chú 





Mục đích: Tìm hiểu về mong muốn hay vấn đề của . 
khách hàng thông qua hỏi có chủ đích! 


3. Giai đoạn thương thảo 





e_ Trình bày cho khách hàng về lợi điểm và lợi ích 

e_ Diễn đạt tích cực - lý luận có chủ đích 

e_ Chú ý đến các phản biện của khách hàng và giải 
quyêt một cách tích cực 

e_ Thực hiện cuộc nói chuyện hướng đến kết quả 

e Làm khách hàng hài lòng/thích thú 





Mục đích: Thuyết phục và hóa giải các phản đối _ 
nêu có của khách hàng! - | 
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e . Tổng hợp các điểm tích cực (truyền đạt cảm nhận tốt) 
e Xác định bước kế tiếp 


e Chào khách tích cực (đề nghị thành đối tác của 
khách) 


e_ Trao danh thiếp 


se Xây dựng quan hệ cho tương lai (tán gẫu, chúc 
lành) 





Mục đích: Chấm dứt một cách tích cực và hướng . 
đến tương lai | 


3 Tố chức doanh nghiệp, truuền thông 


Kỹ thuật hỏi 

Trong giai đoạn lấy thông tin, kỹ thuật đặt câu hỏi có 
tâm quan trọng lớn. Kỹ thuật đặt câu hỏi tốt kết hợp với 
việc lăng nghe một cách chăm chú (“nghe một cách 


chủ động”) là một yếu tố quan trọng cho các cuộc tự ˆ 


vấn có hiệu quả. 

Trong quá trình này có thể phân biệt các loại câu hỏi 

khác nhau như sau: 

Câu hỏi đóng: 

e Câu trả lời chỉ là “Có” hoặc “Không”. 

e_ Chỉ hỏi về dữ liệu và thực trạng. 

e_ Cách đặt liên tiếp các câu hỏi đóng mang tính chất 
gân như hỏi cung. 

Thí dụ: 

“Ông/Bà có hài lòng với các bánh xe mùa đông hay 
không?” 

Câu hỏi mở: 

e_ Tích cực kéo đối tác trò chuyện vào câu chuyện. 

e_ Người hỏi nhận được nhiều thông tin hơn qua mức 
độ trả lời được chờ đợi trước. 

e_ Câu hỏi luôn chứa một trạng từ dùng đề hỏi (Điều 
gì, thê nào, ở đâu,...). 

Thí dụ: 

“Ông/Bà chọn bánh xe mùa đông của hãng nào?” 

Câu hỏi giả định: 

e_ Trong cách diễn đạt câu hỏi, người hỏi đã đưa vào 
một câu trả lời được chờ đợi. 

e_ Có thể nhận ra điều này qua các chữ gợi ý chấp 
thuận như “chắc cũng”, “chắc ông/bà cũng đồng ý 
răng”. 

Thí dụ: 

“Chắc Ông/Bà cũng muốn chạy xe an toàn trong 
mùa đông chứ?” 

Câu hỏi gợi ý: 

se Thông qua cách diễn đạt câu hỏi, người hỏi đã 
ngầm trợ giúp người được hỏi chọn một quyết định. 

e_ Câu trả lời mong muốn được đặt vào phần cuối của 
câu hỏi. 

Thí dụ: 

“Ông/Bà chọn bánh xe của hãng X hay Y?” 

Nghe chủ động 
Nhằm tìm hiểu mong muốn và giải quyết các phản đối 
của khách hàng thì việc tập trung theo dõi các diễn đạt 
của khách hàng là điêu quan trọng. Trong khi khách 
hàng nói, nhân viên không được cắt ngang. Nghỉ giải 
lao là một biện pháp hữu ích nhằm làm cho cuộc trò 
chuyện thêm hâp dân và khách hàng có cơ hội cởi mở, 
nói hệt suy nghĩ và nêu ý kiên riêng. Nghe chủ động 
còn khích lệ khách hàng tiêp tục nói và gặt hái được 
sự quan tâm và thiện cảm. 
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Các đặc tính của “Nghe chủ động”: 

Im lặng có Suy tính 

Chịu đựng khoảng yên lặng (không nên nói chỉ để 
phá tan sự yên lặng) 


Chịu đựng những lời lẽ nặng nề do cảm tính 
(không để rơi vào hành vi đồi đáp) 


Kiềm chế các phát biểu vội vàng 

ø Đồng cảm, chia sẻ 

Chấp nhận hoàn cảnh của người nói 

ø_ Tỉnh táo, tập trung, cùng suy nghĩ 

ø Nhận biết các thông điệp “bí mật” 

øe Thể hiện cho người nói biết là mình đang lắng 
nghe họ (thông qua nét mặt, gật đầu, v.V) 


Lập luận 
Trong giai đoạn thương thảo, các lý lẽ được đưa ra đề 
trao đổi với khách hàng. Lập luận nhằm thuyết phục 
khách hàng về ý kiến hoặc quan điểm riêng nhưng 
TỦ. được kinh lời. 













| 
Lập luận là sự trao đổi thông tin nhằm mục đích . 
ly phụ người đối thoại. | 





Để một lý lẽ có sức thuyết phục, hai điều kiện sau phải 

được đáp ứng: 

e_ Nội tâm phải sẵn sàng thay đổi quan điểm có sẵn. 

e Phải làm rõ được những lợi ích cá nhân đáp ứng 
các nhu câu riêng. 


Phần lớn các thông tin trao đổi trong các lập luận được 
truyền tải bằng cách kêu gọi. 


Rất hữu dụng khi giải quyết các phản đối bằng một 
tiền trình với ba bước (Hình 1). 
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Những bánh xe mùa đông Bước 1: 
mà ông/bà đã giới thiệu 
cho tôi quá: đắt. Tôi nghĩ 
lại, không biết có nhát thiết 
mua bánh xe mùa đông 
trong năm nay hay không 
vì những. bánh xe mùa hè 
của tôi vẫn còn nhiều gai. 


thông hiểu). 







Bước 2: 


nghỉ ngại 





hoặc 







một lợi điểm. 





Bước 3: 


khách hàng! 


Tiếp nhận điều nghỉ 
ngại một cách tích 
cực (Thể hiện sự 


Vô hiệu hóa điều 


Làm cân bằng qua 


Khích lệ để khách 
hàng có phản ứng 

với mục đích tạo 

lại mối quan hệ với _ 


Ứng phó các phản đối của khách hàng. Có thể giải 
quyết các phản đối bằng nhiều phương pháp đặt câu 
hỏi khác nhau. 


Hỏi ngược lại. Thể hiện sự phản đối qua việc hỏi 

ngược lại nhằm nhận được thêm các thông tin khác. 

Qua đó có thể kéo dài thời gian. 

Thí dụ: 

e “Ông/Bà nghĩ điều đó như thế nào?” 

e “Tôi nên hiểu điều đó như thế nào?” 

Đúng- nhưng mà. Theo phương pháp này, nên tìm 

cách thay thế từ “đúng” bằng một từ khác khi có thê. 

Từ “nhưng” phủ nhận câu trước đó hoặc làm giảm 

tác dụng, nên được thay thê thí dụ bằng cụm từ “tuy 

nhiên”. 

Thí dụ: 

e “Tôi hiểu ý ông/bà, tuy nhiên ...” 

e “Chính xác, tuy vậy..." 

Hỏi khích lệ. Điều phản đối được nhắc lại qua câu hỏi. 

Nhờ đó, người nói được khích lệ. 

Thí dụ: 

e “Một câu hỏi hay, câu hỏi về tương quan giữa giá 
và hiệu suâit... ˆ 

e “Một câu hỏi rất hợp lý: câu hỏi về tốn kém và lợi 
nhuận...” 

Đảo ngược: Điều bắt lợi được chuyển thành điều có 


lợi cho người nói. Phương pháp này còn được gọi là 
phương pháp Boomerang. 


Thí dụ: 


e “Chính vì... ' 


e “Chính thế cho nên...” 

















Ông/bà có lý, 600 Euro cho 
các bánh xe mùa đông là 
khá đắt: 



































Ông/Bà nên biết rằng, độ 
bám đường của bánh xe 
mùa hè giảm mạnh: khi nhiệt 
độ xuống thấp mặc dù gai 
vẫn còn tốt. Như thế, độ an 
toàn giao. _ thông vào mùa 
đông sẽ giảm rất nhiều! Nếu 
ông/bà gây ra tai nạn, sẽ còn 
tốn kém nhiều hơn nữa. 
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Hình 1: Xử lý những nghỉ ngại 
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3.3.3 Trò chuyện về những khiếu nại 


Những than phiền và khiếu nại của khách hàng là 
những điều không vui. Vì thế, trò chuyện về những 
khiếu nại là một cơ hội tốt để tiếp nhận những thông 
tin từ khách hàng, là một việc quan trọng để cải thiện 
kỹ năng phục vụ. 
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| Tiền đề của những lời giải đáp là sự thông hiểu đối - 





._ với người đối thoại. | 








Những lưu ý cho việc điều hành và thực hiện 

các cuộc trò chuyện về những khiêu nại: 

e Hãy thực hiện cuộc trò chuyện riêng chỉ có 
hai người. 
Không thực hiện cuộc trò chuyện trước mặt 
các khách hàng khác. Hãy sử dụng một phòng 
họp và có thể nhờ hỗ trợ chuyên môn thông 
qua lãnh đạo tùy theo trường hợp. 

e Hãy lắng nghe khách hàng. 
(“lắng nghe chủ động”) 

e Hãy tìm cách hiểu khách hàng. 
Đề chắc chắn, hãy tóm tắt các than phiền của 
khách hàng và lặp lại: “Tôi có hiểu đúng ông/ 
bà không, là... 2” 

e Hãy đặt câu hỏi nhắm đến vấn đề. 


Tận dụng các kỹ thuật hỏi quan trọng nhất (hỏi 
mở, hỏi đóng, hỏi đặt ra các khả năng, hỏi giả 
định). 

e Hãy luôn diễn đạt dễ hiểu. 

Đừng dạy dỗ khách hàng và tránh dùng 
những từ ngữ và khái niệm kỹ thuật. Hãy giải 
thích vân đê một cách đơn giản sao cho người 
không nắm chuyên môn cũng hiểu được. 

e Hãy đại diện cho công ty và sản phẩm một 
cách tích cực. 

e_ Hãy xin lỗi khi có lỗi. 

Nhưng đừng biện minh và không bao giờ đổ 
lỗi cho các đông nghiệp khác. 

e_ Hãy làm cho khách hàng tin rằng các khiếu 
nại sẽ được giải quyêt. 

e Hãy quan tâm đến việc dứt điểm khiếu nại. 
Cùng khách hàng tìm ra các giải pháp mà đôi 
bên cùng chấp nhận được. Làm cho khách 
hàng thây rằng mình quan tâm đến họ và giải 
quyết khiếu nại một cách tốt nhất. 


Nhất định phải giữ đúng các lời hứa! 








WWQNGớ.. 3 Tổ chức doanh nghiệp, truuền thông 


3.4 Lãnh đao nhân viên 


Cơ câu tổ chức của một doanh nghiệp chưa thể hiện 
việc lãnh đạo nhân viên được thực hiện như thê nào, 


Bên cạnh những yếu tố khác, việc lãnh đạo cần luôn ˆ 


tập trung nhằm đạt được các mục đích nhất định của 
doanh nghiệp, thí dụ như tăng năng suất, giảm chỉ phí. 
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Việc lãnh đạo sẽ ảnh hưởng đến cách hành xử 
ủa nhân viên, qua đó đạt được các mục đích của 
oanh nghiệp. 
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Lãnh đạo là tác dụng một cách cá nhân và có chủ đích 
vào con người. Thuyết phục họ về một ý tưởng, động 
viên và xây dựng khả năng để họ biến từ trạng thái 
được thuyết phục sang hành động tích cực. 


Có thể có nhiều phong cách lãnh đạo khác nhau: 


Phong cách độc đoán. Phong cách độc đoán được 
thể hiện qua việc người lãnh đạo ra lệnh hay đưa ra 
các chỉ đạo và người cấp dưới thực hiện các lệnh 
hoặc chỉ đạo này. Hiện nay, kiểu lãnh đạo này ít có khả 
năng thành công. Các nhân viên có năng lực thường 
sẽ rất không hài lòng vì họ có ít quyền quyết định và ít 
được đảm nhận trách nhiệm. 


Phong cách hợp tác. Trong thời đại ngày nay, người 
lãnh đạo phải biết rõ trách nhiệm hướng đến công việc, 
vì thế đòi hỏi họ phải năng động, biết hợp tác (hỗ trợ, 
cùng làm) và chủ động giao việc hay làm việc chung 
hoặc làm việc nhóm. Với phong cách lãnh đạo hợp 
tác, nhân viên là đối tác và các hành xử đều hướng tới 
mục đích của doanh nghiệp. Trách nhiệm được giao 
phó (chuyển cho người khác) và các nhân viên phải 
có suy nghĩ độc lập và phê phán. Dù vậy, vẫn có một 
người quyết định trong phong cách hợp tác . 


Phong cách Laissez-faire. Khái niệm “laissez-faire” 
có nghĩa là “để cho làm” và được hiểu là sự tự do hành 
xử của nhân viên. Các quyết định được giao cho các 
cá nhân hay các nhóm. Các lãnh đạo tham gia rất ít 
vào việc quyết định. 


Phong cách tùy hoàn cảnh. Nghĩa là thích ứng cách 
điều hành tùy theo hoàn cảnh. Việc lãnh đạo chỉ có thể 
hiệu quả khi nhận biết rõ hoàn cảnh và có cách hành 
xử phù hợp. Phong cách lãnh đạo này là tùy theo hoàn 
cảnh mà áp dụng cách lãnh đạo độc đoán, hợp tác hay 
Laissez-faire. 





3.5. Cách hành xử của nhân viên 
9. ——————TTTTR==ẽ=ẽ=ẽ=RRRRTTTTTTTTTD 


Một phần quan trọng của sự thành công nghệ nghiệp 
là thái độ tích cực đôi với công việc (Hình 1). Thông 
thường việc thiêu khả năng giao tiệp không phải là 
điều gây khó khăn trong quan hệ với người khác mà 


là do thái độ tiêu cực, các kỷ vọng và quan điểm riêng 
dễ khiến cho cuộc nói chuyện và việc hợp tác thật bại. 


Suy nghĩ tích cực dẫn đến thái độ tích cực đối với _. 
công việc và sự thành công trong nghề nghiệp. | 














Thái độ tích cực đối với công việc có thể được thúc 
đẩy một cách có chủ đích bởi lãnh đạo và nhân viên. 


Thái độ tích cực đối với nghề nghiệp. Sự yêu nghề 
là tiền đề cơ bản của thái độ tích cực đôi với nghệ 
nghiệp. Sự nâng đỡ nhân viên một cách có chủ đích 
từ phía lãnh đạo, thí dụ thông qua huân luyện bô túc, 
cũng ảnh hưởng tích cực đên thái độ của nhân viên 
đối với công việc và giúp nâng cao chất lượng thực 
hiện công việc. 


Thái độ tích cực đối với doanh nghiệp. Điều này 
đặc biệt được phát triển bởi sự gắn bó của nhân viên 
đối với mục tiêu của doanh nghiệp. Lãnh đạo doanh 
nghiệp có thể ảnh hưởng tích cực đến thái độ của 
nhân viên thông qua phương cách điêu hành hợp tác, 
thí dụ như gắn kết nhân viên vào các tiến trình quyết 
định. 


Thái độ tích cực đối với sản phẩm. Mỗi nhân viên 
cần được thông tin cơ bản về sản phẩm của doanh 
nghiệp, thí dụ như mẫu xe mới hoặc các dịch vụ mới 
của một cơ xưởng sửa chữa ô tô. Việc này sẽ nâng 
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đối với nghề nghiệp 






Thái độ 
tích cực 


-_—=— 


Hình 1: Thái độ của một nhân viên đối với công việc 














5 Tố chức doanh nghiệp. truuền thông mmw.°®: 


cao sự gắn bó của nhân viên với các sản phẩm. Như 
thế, các mặt hàng và dịch vụ của doanh nghiệp có thê 
được nhân viên giới thiệu cho khách hàng tôt hơn. 


Thái độ tích cực đối với khách hàng. Việc tiếp xúc 
với khách hàng cần được thực hiện một cách chủ 
động. Tìm cách tránh tiếp xúc với khách hàng và vì 
thế không gây chú ý là biểu hiện của sự thiếu tự tin và 
không có khả năng. Thời gian tiếp xúc với khách hàng 
cần được sắp xếp trong tiến trình công việc. 


Thái độ tích cực được thể hiện qua cách thức của một 
nhân viên khi tiếp xúc với khách hàng, thí dụ: 


Đứng/Ngồi thẳng 


e Cử chỉ và nét mặt thích hợp 
e_ Bề ngoài trau chuốt, thí dụ trang phục sạch sẽ 


e Xuất hiện thân thiện, thí dụ như lịch sự 


Trong khi việc tiếp xúc với các khách hàng thân thiện 
không phải là một thử thách đặc biệt, thì việc hành xử 
khi giao tiếp với những người khó tính thông thường là 
điều khó khăn và căng thẳng. 


Đối với thái độ không thể chấp nhận được của khách 
hàng, thí dụ như lăng mạ, các nhân viên nên phản đối 
một cách rõ ràng nhưng lịch sự. Đối với thái độ phiền 
nhiễu hay tức giận của khách hàng, nhân viên không 
được phản ứng theo cùng cách thức. Các phản ứng 
hòa hoãn hay hài hước có tác dụng một cách tích cực 
đến không khí cuộc nói chuyện với những khách hàng 
đang tức giận. Từ các tình huống không thoải mái, có 
thê rút tỉa được những kinh nghiệm mới và các gợi ý 
cải thiện cách ứng xử. 


——————=ễễ—ễẽễ——— 


Chắt lượng hỗ trợ 


: 


Quan hệ tốt với 
đồng nghiệp 


Thành công 


nghề nghiệp 


Chất lượng 
dịch vụ 


Đáp ứng tốt hơn 
các nhu câu của 
khách hàng 











| 
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"llawk2. 
3.6. Làm việc nhóm 


. Thành công của một doanh nghiệp không chỉ phụ 


thuộc vào thái độ của nhân viên đối với khách hàng 
mà còn vào việc các nhân viên làm việc chung và giao 
tiêp với nhau như thê nào. 


Ở nhiều doanh nghiệp, làm việc nhóm nghĩa là nhiều 
nhân viên hợp tác với nhau để giải quyết một vấn đề. 
Ở đây, điều cần lưu ý là cách thức làm việc nhóm có 
thể được tổ chức khác nhau tùy theo doanh nghiệp. 
Các nhân viên của doanh nghiệp ô tô nhỏ hay cơ 
xưởng nhỏ có thể chỉ được xem là một nhóm của một 
doanh nghiệp thương mại và dịch vụ ô tô lớn hơn, nơi 
mà cơ cấu hướng theo cách làm việc theo nhóm. 


Việc tiếp tục phát triển về kỹ thuật đòi hỏi sự chuyên 
môn hóa nhân viên. Sự tiến bộ kỹ thuật đòi hỏi các 
công việc phức tạp, thí dụ như việc kiểm tra định lỗi 
cho các hệ thống điện tử, chỉ có thể được giải quyết 
bởi nhiều nhân viên. Khả năng giải quyết vấn đề 
của hai nhân viên có thể nhân lên nhiều hơn hai lần 
(Hình 1). 





Hình 1: Công thức của động lực nhóm 


ˆ_ Điều kiện làm việc chung trong nhóm đòi hỏi các thành 


viên phải có nhiều khả năng khác bên cạnh năng lực 
chuyên môn. 

Những thuận lợi của làm việc nhóm, thí dụ như: 

e Không khí làm việc tốt 

e Xác định rõ ràng các mục tiêu của nhóm 


e_ Vấn đề được tất cả thành viên của nhóm tham gia 
thảo luận 


e Khả năng tự phê bình 

e_ Đi đến các quyết định thông qua sự thống nhất ý 
kiên 

e Mối quan hệ tin tưởng nhau giữa các thành viên 
của nhóm 

Những cản trở trong làm việc nhóm, thí dụ như: 


e Lợi dụng sự nhiệt tình của đồng nghiệp và để họ 
làm phần việc của mình (Hình 2) 


e Suy nghĩ cạnh tranh 
e Sợ phát biểu ý kiến riêng 
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e Sự tự mãn (tự cao) của từng thành viên trong 
nhóm 


e Giao tiếp không tốt với nhau, thí dụ như che giấu 
mâu thuẫn 





Hình 2: Hiểu biết sai lệch về làm việc nhóm 


Giải quyết mâu thuẫn trong nhóm. Về lâu dài, 
không thể tránh khỏi các mâu thuẫn trong nhóm. VI 
trong nhiều trường hợp, cảm xúc giữ vai trò chủ yếu, 
nên điều quan trọng trong khi giải quyết mâu thuẫn 
là những tranh luận chỉ nên hướng vào vấn đề. Việc 
đây lùi hay né tránh các mâu thuẫn sẽ không đem lại 
kết quả. Trên nguyên tắc, các quan điểm độc đoán 
(“Rồi chúng ta sẽ thấy”) cản trở việc giải quyết các 
mâu thuẫn. 


Lý do xảy ra mâu thuẫn hằng ngày ở các cơ sở có 
thể rất đa dạng. Nó thường xuất phát từ tính cách của 
nhân viên hay khách hàng hoặc cung cách điều hành 
của cấp lãnh đạo. Ngoài ra, cơ cấu tổ chức của doanh 
nghiệp và môi trường xã hội cũng đóng một vai trò 
nhất định. 


Chiến lược giải quyết mâu thuẫn. Các phương pháp 
dưới đây đã chứng tỏ có hiệu quả để giải quyết các 
mâu thuẫn trong nhóm: 


4. Kiểm soát cảm xúc. Chế ngự sự bực tức hay 
giận dữ dâng trào. 


2. Xây dựng niềm tin. Xây dựng mối quan hệ giữa 
các thành viên của nhóm. 


3. Giao tiếp cởi mở. Giữa các thành viên trong 
nhóm có quan hệ đôi tác và hướng vào việc giải 
quyêt vân đê. 

4. Cùng nhau giải quyết vấn đề. Thảo luận về các 
đề nghị cho giải pháp và cùng ra quyết định. 


5. Quyết định về các quy ước. Nếu được, cùng 
quy ước bằng văn bản về cách giải quyết những 
vấn đề trong tương lai. 


6. Giải quyết những vần đề cá nhân. Mâu thuẫn 
được xác định là đã giải quyết xong và khả năng 
hoạt động của nhóm được tái lập. 









_ 


5 Thiết Llập † hóa đơn 
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2.7 Thực hiên đơn đặt hàng 


Trong khuôn khổ tố chức của một cơ xưởng ô tô, những 
éáu tố dưới đây cần được sắp đặt quy củ nhằm tối ưu 

hóa tiền trình thực hiện hợp đồng đơn đặt hàng (Hình 1): 

ø Nội dung công việc 

__ Cần thực hiện việc gì? 

Thời gian thực hiện 

Công việc kéo dài bao lâu và khi nào hoàn 

thành? 


øe Chương trình làm việc 
- Công việc được thực hiện như thế nào? 
- Cần các phụ tùng và các phương tiện hỗ trợ 
nào? 
- Đơn đặt hàng được chia thành những công 
đoạn nào? 
e Nơi làm việc 
-_ Các công đoạn được thực hiện ở những phòng 
ban nào? 


Thu thập dữ liệu của 


khách hàng và xe số bảo trì 





Ngân hàng dữ liệu chỉ số tính tiền 
công theo công việc và phụ tùng 


Xác định chỉ phí sửa chữa 


Phiêu đê nghị sửa chữa 


Xác nhận đơn đặt hàng 


Thiết lập đơn đặt hàng cho 


cơ Xưởng 


Khách hàng, giấy đăng ký xe, 


Thẻ cơ xưởng /hệ thống xử lý 
dữ liệu điện tử (EDP) 


Những chỉ dẫn khi thực hiện đơn hàng ở các công 
khinh 


| B+~ 
ứ 


e Đón tiếp khách hàng an nở, thí dụ như hỏi tên 
khách hàng mới và sau đó chào họ bằng tên. 
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| 
Thu thập dữ liệu về khách hàng và xe | 
ị 














Ko ai 


e Đối với khách hàng thường xuyên: Mở các thông 
tin trong hệ thống dữ liệu điện tử về khách hàng và 
xe của họ, sau đó cùng khách hàng kiểm tra và cập 
nhật các thông tin này. 


e Đối với khách hàng mới: Thu thập thông tin về 
khách hàng và xe của họ, thí dụ như giấy đăng ký, 
bảo hành. 

e_ Hỏi hoặc xác định số km của xe. 


e Hỏi hoặc xác định thời điểm thực hiện dịch vụ lần 
cuôi nêu chưa có và ghi vào hệ thông dữ liệu điện tử. 


Dịch vụ khách hàng/ Nhân viên 
tư vân dịch vụ khách hàng 





Xác nhận đơn hàng từ khách 


Xác nhận đơn hồng! cho khách: 
(bản sao) | 








Ngân hàng dữ liệu chỉ số tính tiền. 


Xuắt vật liệu 


Hệ thống thông tin sửa chữa 


Thực hiện sửa chữa 


Loại bỏ các bộ phận cũ 


Thực hiện chạy thử 





Giải iãïtHích hóa đơn cho 
_ khách hàng 





Xác định sự hài lòng của 
khách hàng 


Bảng câu hỏi/G 





Hình 1: Sơ đồ trình tự cho đơn hàng sửa chữa 





—= Thẻ cơ xưởng/EDP | 
_—= Thẻ xử lý vật liệu thải/EDP 





”—— _ Hóa đơn/EDP 


_ công theo công việc và phụ tùng - 


Cơ xưởng sửa chữa xe cơ giới 


Chuẩn bị các bộ phận cũ 
giao lại khách hàng 


__ Dịch vụ khách hàng/ Nhân viên 
tư vân dịch vụ khách hàng 


vò NHƠN: LÊU: 24 CƠ: - ;.7.V/ GẠA, ¡ LÊ NH2 
3hi chép điện thoại 
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Nă_:. 3 Tổ chức doanh nghiệp. truuền thông 


Xác định yêu cầu sửa chữa 





e Tìm hiểu mong muốn của khách hàng hoặc các 
vấn đề của xe hay các khiếu nại, thí dụ về dịch vụ 
kiêm tra, sửa chữa. 


e_ Sử dụng các câu hỏi chính yếu nhằm tóm lược vấn 
đề, thí dụ như “Vân đê xảy ra khi nào và bao nhiêu 
làn?”, “Lần đầu tiên vân đề xảy ra là khi nào?”. 


e Tìm hiểu chiếc xe một cách có hệ thống và kỹ 
lưỡng, thí dụ thực hiện hỏi và ghi nhận cùng với 
khách hàng trong xe. 


e_ Ghi lại các hư hại có sẵn trên xe thí dụ như các vết 
XƯỚC. 


e Khi cần thiết, chạy thử xe cùng khách hàng và nên 
đi cùng một kỹ thuật viên hoặc một chuyên viên khi 
có các vân đê. 

e_ Có thể cần thêm kỹ thuật viên hoặc người quản lý 
nhằm tóm lược vân đê. 


e Thông báo cho khách hàng về chỉ phí dự trù. Chỉ 
chào giá cho các đơn hàng có giá cố định hay các 
đơn hàng chuẩn, và chỉ thông báo giá cho các sửa 
chữa khác sau khi đã chẩn đoán rõ ràng. 
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e_ Thỏa thuận với khách hàng về cách tiếp nhận, thí 
dụ trong giờ làm việc, tiêp nhận lưu động, dịch vụ 
sân bay. 


Tiếp nhận đơn hàng 








e Giao hẹn về thời điểm. 

e Xác định và báo cho khách hàng thời điểm dự kiến 
nhận lại xe. 

e Giới thiệu cách di chuyển tạm thời cho khách, thí 
dụ xe cho thuê. 


e Thông báo tên người liên lạc cho khách. 

e Điền đơn hàng với thời hạn, khối lượng công 
việc... vào bảng kê hoạch hoặc vào hệ thông xử lý 
dữ liệu điện tử. 

e Thực hiện tất cả các biện pháp được quy định bởi 
nhà sản xuất trong các chương trình thu hồi sửa 
chữa. 


e_ Xem xét các nguồn lực cần thiết để thực hiện công 
việc, thí dụ việc cung ứng phụ tùng, xe thay thế, 
nhân lực, chuyên viên, trợ lực từ bên ngoài. 


e Ghi chú về các vật liệu mà khách hàng đã cung 
cấp, thí dụ dầu động cơ. 

e_ Thông tin cho khách hàng về các khuyến mãi hiện 
hành như khuyên mãi theo mùa, thay bánh xe. 

e Nhắc nhở khách hàng về các giấy tờ cần thiết, 
thí dụ như chương trình dịch vụ định kỳ, giây chủ 


quyền xe, mã số đài phát thanh, các bánh mâm và | 
các chìa khóa xe. | 


e_ Giao ước với khách hàng về cách thanh toán tiên, 


® Cùng với khách hàng xem xét khối lượng công việc | 
và tổng hợp lại các thỏa thuận đã thống nhất một 
lần nữa và xác nhận thời điểm. 


e Yêu cầu khách hàng ký tên xác nhận đơn hàng. 


Lập bảng giao việc cho cơ xưởng 





———__———————— 


l 


| 


e_ Người quản lý bỗ sung bảng giao việc sửa chữa 
có sẵn hoặc lập một bảng mới, thí dụ như thông | 
tin về xe, chỉ định công việc sửa chữa. | 


e_ Thông báo cho các nhân viên tham gia thực. hiện, | 
thí dụ thợ lắp ráp, các chuyên viên nếu cần và. 
nhân viên của kho vật liệu. 


e Lập kế hoạch về trợ lực bên ngoài, thí dụ xưởng | 
sơn. 


° Kiểm tra lịch sử sửa xe, thí dụ khi phải sửa lỗi cũ, 
cần biết đầy đủ thông tin về lần sửa trước để thu 
hẹp các lý do gây lỗi. 






Xuất vật liệu 





e Xuất kho các phụ tùng đã đặt trước. 


e Ghi chú về các phụ tùng đã xuất vào bảng sửa 
chữa hoặc vào hệ thông xử lý dữ liệu điện tử. 


Thực hiện sửa chữa 





e Từng bước thực hiện các công đoạn, trọn vẹn và 
chính xác. 


e Lưu ý các hồ sơ của nhà sản xuất xe, thí dụ các 
hướng dẫn sửa chữa, các lưu ý về kỹ thuật, hồ sơ 
về kiểm tra và bảo dưỡng. 


e Sử dụng các công cụ đặc biệt, các máy đo và các 
phụ liệu được chỉ định trước từ nhà sản xuất. 


e Kiểm tra và có thể phải sửa chữa các thiếu sót đã 
ghi nhận trong lân sửa chữa trước nhưng chưa 
được giải quyết. 


e Ghi chú các công việc đã làm vào bảng sửa chữa 
hoặc vào hệ thống xử lý dữ liệu điện tử. 

e Khi phải mở rộng việc sửa chữa, cần trao đổi lại 
với nhân viên tư vấn dịch vụ để có sự đồng ý của 
khách hàng cho việc mở rộng đơn hàng này. Ghi 
chú các công việc mở rộng đã làm vào bảng sửa 
chữa. 









Xử lý các bộ phận cũ 


Xử lý các bộ phận cũ đúng quy định và ghi chú vào 
ˆ phiếu xử lý vật liệu thải. Gửi phiếu xử lý này và đôi 
khi cả các bộ phận vừa được thay thế đến nhà sản 
xuất thông qua bộ phận kho. 


Giữ lại các bộ phận cũ đề kiểm tra. 


Thực hiện chạy thử xe 


Thực hiện chạy thử xe theo đúng hướng dẫn công 
việc. 

Thực hiện chạy thử xe theo đúng quy định của nhà 
sản xuất đối với các công việc sửa chữa. 

Ghi chú số km sau khi chạy thử. 


Nhất thiết phải sửa lại các lỗi được phát hiện, khi 
cần thiết phải thông báo cho khách hàng về việc 
thay đồi thời hạn đã thỏa thuận và chỉ phí phát sinh. 


Lập hóa đơn 


—“——ỄỄ——ễễễễễễễŸỄ.ƑŸŸ 


Kiểm tra đơn hàng: kiểm tra tiền công và vật liệu, 
kiếm tra việc giữ đúng chỉ phí dự toán, kiêm tra các 
phụ tùng. 

Soạn thảo hóa đơn dễ hiểu và hợp lý cho khách 
hàng. 

Ghi chú vào hóa đơn các lỗi đã nhận thấy nhưng 
chưa sửa chữa và đôi khi cả chi phí dự tính. 

Sắp xếp chỉ tiết hóa đơn theo tiền công và vật liệu. 

Ghi tên nhân viên tư vấn khách hàng và đôi khi cả 
tên kỹ thuật viên vào hóa đơn. 

Ghi chú các thông tin về khuyến mãi hiện có, các 
chương trình, các buổi giới thiệu sản phẩm và thời 
điểm bảo trì kế tiệp. 

Đính kèm các giấy tờ, thí dụ mẫu dịch vụ kiểm tra, 
giao thức in ra từ bộ nhớ lôi, băng chứng kiểm tra 
tổng quát (GI — General Inspection), kiểm tra phát 
thải (El — Emission Inspection) và/hoặc kiểm tra an 
toàn (SI — Safety Inspection). 

Tổng hợp bộ hồ Sơ dịch vụ, thí dụ nhữ chương trình 
bảo trì có đóng dâu, giây tờ liên quan, giây bảo đảm 
phương tiện di chuyển thay thế, cũng có thể là các 
hạng mục tùy chọn như danh thiệp của kỹ thuật 
viên, danh thiếp của nhân viên tư vấn dịch vụ, các 
giấy quảng cáo, bảng tham khảo ý kiến khách hàng 
của doanh nghiệp. 

Chuẩn bị giao xe cho khách hàng: Sẵn sàng các 
phụ tùng thay thê đê minh chứng, kiểm tra các nhãn 
dịch vụ và bảo đảm xe sạch sẽ. 
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| 4: Giải thích hóa đơn cho khách hàng : 


e_ Giải thích các công việc đã thực hiện, tốt nhất là trực 
tiếp tại xe. 

e_ Giải thích các chỉ tiết của hóa đơn. 

e_ Lưu ý cho khách hàng về các lỗi đã nhận thấy nhưng 
chưa sửa chữa và các sửa chữa cần thực hiện trong 
thời gian tới (thí dụ như thay bố thắng, bánh xe) với 
đề nghị cụ thể về thời điểm thực hiện. 

e Giải thích các công việc đã làm thêm trong khuôn 
khổ của dịch vụ. 

e Cho khách hàng xem các bộ phận bị hỏng đã được 
thay thế khi khách hàng yêu cầu. 

e_ Thông báo việc nhân viên tư vấn dịch vụ sẽ gọi điện 
để nhận phản hồi của khách hàng trong những ngày 
sắp tới. 

e Lưu ý khách hàng về sự bảo đảm phương tiện di 
chuyển thay thế (mobility). 

e_ Thu hồi lại phương tiện di chuyển thay thế (mobility). 

e Giữ đúng thỏa thuận về cách thanh toán như khi 
nhận đơn hàng. 

e Giao tận tay giấy tờ xe, chìa khóa và bộ hồ sơ dịch 


vụ. 


—————-——-—~—-——=———~~——-" 


Xác nhận sự hài lòng của 
khách hàng 





e Thu thập qua điện thoại (tối đa một tuần sau khi 
sửa chữa) hoặc qua dữ liệu từ bảng khảo sát ý kiến 
khách hàng được đính kèm trong bộ hồ sơ dịch vụ. 


e Nhân viên tư vấn dịch vụ phải chủ động phản hồi 
qua điện thoại các ý kiến không hài lòng của khách 
hàng, đề xuất giải pháp, các bước để thực hiện giải 
pháp. 


e Lập hồ sơ về sự hài lòng của khách hàng. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Giải thích công việc của từng bộ phận trong 
một doanh nghiệp thương mại và dịch vụ ô tô. 

2 Trình bày các yếu tố ảnh hưởng đến sự hài lòng 
của khách hàng. 

3 Ý nghĩa của thuật ngữ “Gắn bó khách hàng” là 
gì? 

4 Trình bày các dạng khách hàng khác nhau và 
giải thích tâm quan trọng của họ đối với doanh 
nghiệp. 

5 Cho biết các giai đoạn của cuộc trò chuyện tư 
vấn? 

6 Cần lưu ý những điểm gì khi thảo luận với 
khách hàng về các khiếu nại của họ? 

7 Liệt kê sáu giai đoạn của việc giải quyết xung 
đột trong nhóm. 

8 Dùng các từ khóa để mô tả trình tự thực hiện 
đơn hàng sửa chữa. 














3.8_ Xử lý dữ liệu trong doanh nghiệp 
thương mại và dịch vụ ô tô 


Công việc của những bộ phận của doanh nghiệp 
thương mại và dịch vụ ô tô được hỗ trợ bởi hệ thống xử 
lý dữ liệu điện tử (EDP — Electronic Data Processing). 
Bên cạnh những chương trình được sử dụng trong 
lĩnh vực văn phòng như xử lý văn bản, các bảng tính, 
và chương trình internet, các giải pháp phần mềm 
riêng biệt của các nhà sản xuất cũng thường được 
đưa vào sử dụng. Hầu hết những hệ thống máy tính 
riêng của các bộ phận doanh nghiệp được kết nối với 
nhau (Hình 11). 


Sự kết nối giúp đơn giản hóa việc sử dụng ngân hàng 

dữ liệu và thực hiện các công việc lặp ởi lặp lại. 

Trong từng bộ phận của doanh nghiệp, EDP có thể 

hỗ trợ thực hiện các công việc và chức năng sau đây: 

Bộ phận lãnh đạo 

e Thống kê các kết quả theo ngày tháng và năm 

e Tính các chỉ số doanh nghiệp 

e Thực hiện chức năng kiểm soát tài chính của 
doanh nghiệp 

Dịch vụ phụ tùng 

e_ Quản lý các phụ tùng và các linh kiện 

e Đặt hàng và kiểm kho 


Thống kê về tiêu thụ 


Quản lý các dữ liệu về các nhà sản xuất phụ tùng 
Quản lý các dữ liệu về giá mua và giá bán 














Quản lý, 
kê hoạch 
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Hình 1: Kết nối các hệ thống E EDP bàng doanh nghiệp ô tô 
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Dịch vụ khách hàng 


Quản lý các dữ liệu khách hàng và dữ liệu xe 
Lập các bảng chào giá và đơn đặt hàng 

Tính giá các công việc sửa chữa và làm sườn xe 
Sử dụng dữ liệu về chỉ số tính tiền công 

Lập các phiếu ghi chú thẻ cơ xưởng 

Lập hóa đơn 

Lập kế hoạch thời gian 

Thực hiện các trường hợp bảo đảm và hỗ trợ tụ 
nguyện 

Thực hiện các chương trình quảng bá 

Quản lý các thời hạn GI, El và SỈ 


Cơ xưởng sửa chữa 


Quản lý các hướng dẫn sửa chữa, sơ đồ mạch 
điện, các bảng thông tin lưu ý vê kỹ thuật 


Bán hàng 


Dữ liệu khách hàng và dữ liệu xe 
Bán xe mới 

Đánh giá và bán xe đã qua sử dụng 
Dịch vụ cho thuê 

Hỗ trợ bán hàng 


Quản lý/Kế hoạch 


SƠ F 


Tài chính và kế toán 
Nhắc nhở đòi nợ 
Nhân sự 

Số sách lương 
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Dịch vụ 


ánh hàng 





Cơ xưởng 
sửa chữa 
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Xử lý dữ liệu để hỗ trợ việc thực hiện các đơn hàng 
4. Thu thập dữ liệu khách hàng và dữ liệu xe 


Các dữ liệu về khách hàng và xe được thu thập thông 
qua nói chuyện với khách hàng và thông qua thẻ đăng 
ký xe. Thông thường dữ liệu của các khách hàng quen 
được lưu lại và có thể trực tiếp truy cập (Hình 1). 
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Hình 1: Dữ liệu khách hàng và xe 


Ngoài ra, có thể ghi chú trong EDP là chiếc Xe CÓ 
thuộc về chương trình của các nhà cung cấp thí dụ 
như chương trình thu hồi xe hay không. 


2. Phiếu xác nhận đơn hàng 


Việc xác nhận đơn hàng bao gồm các dữ liệu quan 
trọng nhát về khách hàng và xe cũng như các lưu ý về 
sửa chữa và bảo trì (Hình 2). Bảng sao của phiếu xác 
nhận đơn hàng được giao cho khách. Phiếu này được 
khách hàng xuất trình khi nhận lại xe. 
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Hình 2: Phiếu xác nhận đơn hàng 





3. Lập danh sách phụ tùng cho bộ phận dịch vụ 
phụ tùng 

Dựa theo đơn hàng, chương trình phần mềm sẽ xác 

định các phụ tùng cần thiết và lập một danh sách. Trên 

cơ sở danh sách này, các phụ tùng được bộ phận dịch 

vụ phụ tùng chuẩn bị (Hình 3). 
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Hình 3: Danh sách phụ tùng 
Thêm vào đó, việc xuất kho các linh kiện/chi tiết và 


việc đặt hàng mới tại các nhà sản xuất cũng có thể 
được thực hiện. 


4. Hệ thống thông tin điện tử 


Hệ thống này bao gồm các hướng dẫn sửa chữa, sơ 
đồ mạch điện và các bảng bảo trì cho dịch vụ kiểm tra 
cũng như việc kêt nôi internet (Hình 4). 
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Hình 4: Hệ thống thông tin điện tử 


Thông thường, hệ thống thông tin điện tử được kết 
nối với hệ thống chẳn đoán xe, hệ thống kiểm tra và 
thông tin. Hệ thống này kết nối chung với (bộ phận) 
tự kiểm tra xe, kỹ thuật đo lường và hồ sơ kỹ thuật. 
Qua đó có khả năng hướng dẫn thực hiện việc tìm lỗi 
trong xe. Ngoài ra, các thiết bị còn có chức năng đo đa 
năng và chức năng hiện sóng. Các thiết bị này có thể 
đảm nhận nhiều công việc khác nhau trong khuôn khổ 
dịch vụ sửa chữa xe, thí dụ như việc truy cập bộ lưu 
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trữ lỗi, cập nhật chương trình cho các bộ điều khiển 
và kích hoạt hiên thị khoảng thời gian thực hiện dịch 
vụ bảo hành. 


Để truy cập các thông tin về dịch vụ tại máy chủ hoặc 
qua thông tin trên internet của các nhà sản xuất, phải 
có các giao diện cần thiết. Thông qua internet, có thể 
bổ sung các thông tin mới nhất của nhà sản xuất và 
hệ thống thông tin, thí dụ như về các chương trình 
thu hồi. 


Các bảng bảo dưỡng trong dịch vụ kiểm tra xe bao 
gôm từng điêm kiểm tra riêng biệt được thực hiện bởi 
kỹ thuật viên (Hình 1). 


P m”m——————~-+—--=—-———>>———-~———— 


FEĐCCEE=EE-B-FaE 


Wartung (A-Märkte*) 
| Cayman (987), Cayman S (987), Boxster (987), Boxster S (987) 
911 Carrera (997), 911 Carrera S (997), 911 Carrera 4 (997), 911 Carrera 4S (997) 
ab Modell 2010 


Arbettsanweisung 
zum Auftrag N:. 
 Wartung 


bel 60.000, 120.000, 180.000, 240.000 lạm usw. / 40.000, 80.000, 120.000, 160.000 mls etc. 
(Arbeitspositlon 03 16 00...) 
Beschreibungen zur Ausf0hrungen siehe Handbuch Technik 


Fahrzeug-Ident-Nr. 


Hìnweis: Sollte die Kilometerleistung fúr eine Regelwartung nicht erreicht werden, muss spatestens nach 4. 8, 12.....Jahren 
eine Wartung durchgef0hrt werden. 


Der Begrif *Prũlen" umfaRt alle notwendigen Folgearbeiten wie Einstellan, Nachstellen, Berichtlgen und_ Nachfulien, jedoch 
nicht |nstaadsetzen, Auswechseln und berholen ven Teilen oder Aggregaten. 


Diagnosesystem: Fehlerspelcher auslesen, Wartungsintervall zur0cksetzen 
Motoröl und Ôlffter ersetzen 


q auf Voi 
Kuhilff0ussigkesschlauche: Zustand prifen 
K0hler und LufteinlAasse: Sichtprufuag auf auferliche Verschmutzunag und Verstopfung 
Kuhlfussiakell: Stand und Frostschutz prufen 
Partikelfilter...Ellterekasatz.ersetzen...............—. 


Hình 1: Bảng bảo dưỡng 





Với từng điểm kiểm tra, kỹ thuật viên có thê tra cứu 
các hướng dẫn công việc một cách chi tiết và tìm hiểu 
các thông tin, thí dụ như giới hạn hao mòn của bố 
thắng (Hình 2). 


'Datei Bearbeiten Anmicht Favoriten Extras ? 


Tắm tôn giảm chắn : 


Montage alter Befestigungsteile am Bremssattel 
trong piston phanh. : 


»_ Verminderung der Bremswirkung 
5  Beschädigung des Bremssattels 





~>.. Neue Spreizfeder, neuen Haltestiftund Sicherungsblgel am 
Bremssattel montieren. 


s_ Die Scheibenbremsbelagrickseite nicht fetten. 


s_ Scheibenbremsen auf Verschleifà prủfen. Verschleigrenze siehe 
=> 4600 TW Technische Daten / Verschleilšgrenze Bremse. 





»_ Die Seele der Warnkontaktleitung darf nicht frei liegen. 
Eine angeschliffene Isolierung ist ohne Bedeutung. Không có tắm tôn 


» _ Neuen Reparatursatz verwe nden. giảm chắn. 





- 1. Vor dem Einbau der Bremsbeläge den Verschleifzustand der Bremsscheiben 
kontrollieren -> 4600 TW Technische Daten / Verschleifšgrenze Bremse. 


. 2. Ggfí. die Bremskolben mít der Kolbenricksetzvorrichtung Nr.144, siehe 
Handbuch Werkstattausristung, Kap. 2.4 in Ausgangsstellung zurickdricken. 


- 3, Scheibenbremsbeläge einsetzen. 


‹ 3.1. Bei Verwendung der Bremsbeläge Pagid P40-2 neue Dämpfungsbleche 
in die Kolben einsetzen. Da die Dämpfungsbleche mit einer Schutzfolie 
versehen sind, muss vor dem Einbau die Schutzfolie abgezogen werden. 


8.2. Bei Verwendung der geänderten Bremsbeläge (Pagid P40-3) keine 
Dämpfungsbleche einbauen! 


- 4. Spreizstift, Haltestift -Bewegungspfeil- und neue Sicherung (Sicherungsblgel) 
-Pfeil- oben vom Haltestift montieren. 


——————————— —~-~—————:—:—~_—-—_-~~—-—: ——~ - 


Hình 2: Các hướng dẫn công việc cho bảo dưỡng 


Trong trường hợp xe cần phải sửa chữa, kỹ thuật viên 
phải có những hướng dẫn sửa chữa từng bước đề sử 
dụng (Hình 3). 
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* Dämpfungsbleche 


Vorarbeiten v2} 
teilweise entfernen 


-_ Rad ausbauen -+ 44051900 Rad aus- und einbauen. 

Bremsbeläge hinten ausbauen - PCCB Bremse 

._ Die Seele der Warnkontaktleitung darf nicht írei liegen! Eine angeschliffene 
-_ lsolierung ist ohne Bedeutung! 

Ggf. etwas Bremsflủssigkeit aus dem Ausgleichbehäilter absaugen, um ein 
Ủberlaufen beim Zurũckdricken der Scheibenbremse zu vermeiden! 

1. Sicherung (Sicherungsbigel) -Pfeil- oben vom Haltestift entfernen und 

| Haltestift-Beweqgungspfeil- nach innen ausfahren. 
\ 2. Warnkontaktleitung demontieren (an Bremssattel, Spreizfeder und aus 
ï den Scheibenbremsbelägen). 

3. Spreizfeder demontieren. 

4. Kolbenricksetzvorrichtung Nr.144, siehe Handbuch Werkstattausristung, 
Kap. 2.4, am Bremssattel zwischen den Scheibenbremsbelägen ansetzen 
und Beläge gleichmäfig -Bewegungspfeile- zurũckdrũcken. 

5. Scheibenbremsbeläge demontieren. 

Warnkontaktleitung an Bremssattel -Pfeil- , Scheibenbremsbelägen und 
Spreizfeder montieren. 

6. Scheibenbremsbeläge durch mehrmaliges Betätigen der Bremse anlegen. 

7. Den Stand der Bremsflủssigkeit kontrollieren und ggf. korrigieren. Der 
Bremsflissigkeitsstand muss zwischen der MAX-MIN-Markierung liegen. 

Einfahren der Bremsbeläge 

Bei PCCB-Bremsscheiben benötigen neue Bremsbelãge eine etwas längere 

Einfahrzeit als bei Grauguss-Bremsscheiben. 

Generell gilt: Neue Bremsbeläge mũssen sich einschleifen (Einfahrzeit) und 
haben erst nach einigen hundert Kilometern ihre optimale Brems- 
wirkung. Die etwas verminderte Bremswirkung muss durch 


stärkeren Druck auf das Bremspedal ausgeglichen werden. 
Das gleiche gilt auch bei einem Bremsscheibenwechsel. 





Nacharbeiten 
Rad einbauen -› 44051900 Rad aus- und einbauen. 


——__—__——_—_—____——_ 


Hình 3: Hướng dẫn sửa chữa từng bước 


Bremsflssigkeitsstand [ 














Trong nhiều trường hợp, hệ thống chẩn đoán xe cho 
phép chẩn đoán từ xa. Khi xuất hiện một vấn đề khó 


sửa chữa, chức năng này cho phép chuyên viên hỗ 
trợ sản phẩm của nhà sản xuất theo dõi dữ liệu trên 
màn hình song song cùng thợ sửa chữa, cung cấp. 
các hướng dẫn và thậm chí vận hành cả thiết bị thủ 


nghiệm. 


5. Lập hóa đơn 
Hóa đơn được lập trên cơ sở dữ liệu xe và khách 
hàng, dữ liệu từ phiêu sửa chữa và các công việc 
được liệt kê từ kỹ thuật viên, cũng như các phụ tùng, 
vật liệu phụ khác đã được sử dụng (Hình 4). 
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Hình 4. Hóa đơn 
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39_ Quản lý chât lượng trong cơ 
xướn 

Nền tảng - 
Để một doanh nghiệp có thê đạt tới thành công, đòi 
ghiệp đó phải được điêu hành một cách 
thích hợp. Ở đây có thể hiểu “điều hành” nghĩa là lãnh 
một doanh nghiệp. Hệ thông quản lý 
hải hướng đền việc liên tục nâng cao năng lực doanh 
#8 khác còn có hệ thông quản lý chất lượng. 


=. _ỶÏÍ=.Í..... 








Quản lý chất: t cả các 
động được phôi hợp cùng nhau nhăm dân dắt và 
lèo lái mặt chất lượng của một doanh nghiệp. 








Quản lý chất lượng bao gồm các quy định sau: 
e Chính sách chât lượng 

e Mục tiêu chất lượng 

e Kế hoạch chất lượng 

e Bảo đảm chất lượng 

e Cải tiến chất lượng 


Trong DIN EN ISO 9000 từ năm 2000 (Hình 1), các 
thuật ngữ khác nhau vê hệ thông quản lý chât lượng 
được định nghĩa và được thông nhât. 


——=—> 






















DIN EN ISO 9000 
Nền tảng và các thuật ngữ về 
quản lý chât lượng 






DIN EN ISO 9001 
Những đòi hỏi về một hệ thống quản lý chất 
lượng với sự chú trọng đặc biệt đến tác động 
của hệ thống quản lý chất lượng lên việc đáp 
ứng những đòi hỏi của khách hàng 





DIN EN ISO 9004 
Các hướng dẫn với những gợi ý về hệ thống 
quản lý chất lượng cho doanh nghiệp muốn _ 
vượt xa hơn các đòi hỏi của DIN EN ISO 9001 


_————————————=—————————ễ————Ễ————ễễ———m—~— 


Hình 1: Hệ thống DIN EN ISO 

Ý nghĩa của những chữ viết tắt trong tên gọi các tiêu 
chuẩn: 

e® DIN: Viện Tiêu chuẩn Đức (Hội đã đăng ký), Berlin 


e EN: Tổ chức Tiêu chuẩn châu Âu CEN (Comité 
Européen de Normalisation), Brussel 


se ISO: Tổ chức Quốc tế về Tiêu chuẩn hóa 
(International Organisation for Standardization), 


Geneve (chữ O và S đổi vị trí cho nhau trong chữ 
việt tăt) 


DIN EN ISO là tiêu chuẩn của châu Âu, không thay đổi 
gì khi trở thành tiêu chuẩn quốc tế và phiên bản tiếng 
Đức được coi là chuẩn Đức. 


Quản lý chất lượng hướng đến khách hàng. Tắt cả 
công việc của doanh nghiệp được hướng đến khách 
hàng một cách triệt để. Mục đích cao nhất của QM 
(Quản lý chất lượng) là cải tiến chất lượng từ sản 
phẩm đến dịch vụ nhằm đạt hoặc vượt hơn các mong 
muốn của khách hàng. 
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Thước đo về mức độ đạt mục đích chính 
hài lòng của khách hàng vê chât lượng, thời gian 
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Thí dụ: 
Khi khách hàng nhận lại xe sau khi qua kiểm tra, xe 
được rửa sạch. 


Hệ thống quản lý chất lượng. Bao gồm cơ cấu tổ 
chức cũng như các trách nhiệm, phương pháp, quy 
trình và các phương tiện cần thiết để thực hiện chính 
sách chất lượng của doanh nghiệp. Chính sách chất 
lượng được thông qua bởi lãnh đạo doanh nghiệp 
(quản lý). Chính sách này trình bày các ý tưởng và 
mục tiêu của doanh nghiệp về chất lượng. 


Các thông tin cơ bản và quan trọng về hệ thống quản 
lý chất lượng được quy định trong số tay quản lý chất 
lượng (sổ tay QM), các thông tin chỉ tiết được trình bày 
trong hướng dẫn về quy chế, hướng dẫn về công việc 
và hướng dẫn về kiểm tra (Hình 2). Ngoài ra, chiến 
lược của doanh nghiệp về quản lý chất lượng và cơ 
cấu tổ chức cũng được diễn giải. 
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Các hướng dẫn về công việc, về kiểm tra, 
các kế hoạch làm việc và kiểm tra 
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Hình 2: Kim tự tháp tài liệu của một hệ thống quản lý chất 
lượng 
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| Bảo đâm chất lượng (QA). Đây là một phần của . 
khâu quản lý chất lượng với mục đích xây dựng sự 
tin tưởng rằng yêu cầu về chất lượng của khách . 
1 hàng được đáp ứng. | 













Trong khuôn khổ bảo đảm chất lượng, số liệu của 
công ty, các quy trình công việc và các biện pháp bảo 
vệ môi trường v.v. được ghi chép trong số tay quản lý 
chất lượng. 


Mục đích của hệ thống quản lý chất lượng. Diễn 
giải về các mục đích cao nhất của chính sách chất 
lượng được chú trọng đặc biệt trong số tay quản lý 
của công ty. 


Thí dụ về mục đích của hệ thống quản lý chất lượng: 

e_ Ghi nhận và thực hiện các mong muốn của khách 
hàng một cách tôi ưu 

e_ Gia tăng chất lượng của các sản phẩm được chế 
tạo và các dịch vụ 

e Nâng cao về tổ chức công ty và tình hình chỉ tiêu 
của công ty 

e Nâng cao về tình hình đào tạo nhân viên 

e Nâng cao các biện pháp bảo vệ môi trường của 
công ty 

Phương pháp dựa theo quy trình. Quản lý chất 


Khách hàng 


e Chào giá 
e Các biện pháp 


Khách hàng đưa 
ra các đòi hỏi như 
sửa chữa xe đúng 
kỹ thuật, đúng 
hẹn và giá cả phải 
chăng 





3 Tổ chức doanh nghiệp, truuền thông 


lượng dựa theo quy trình tận dụng giá trị. Tận dụng 
giá trị được hiểu là giá trị kinh tế đạt được thông qua 
công việc (công suất). Quy trình thường có trong một 
cơ xưởng xe cơ giới có thể là thực hiện đơn hàng chọ 
các công việc sửa chữa, bảo trì và tiến trình thu mua 
cho kho hàng. 


Trong khuôn khổ của quản lý chất lượng, bảng diễn 
tả các quy trình được lập ra với mục đích trình bày về 
các lĩnh vực ứng dụng cũng như cách thức giải quyết, 
thí dụ như cho việc thực hiện các đơn hàng. Nhiệm vụ 
của nhân viên, thí dụ như kỹ thuật viên, nhân viên dịch 
vụ phụ tùng, dựa theo từng điểm của bảng diễn tả quy 
trình. Như thế thí dụ như việc nhận đơn hàng được 
xác định là phải thu thập dữ liệu về khách hàng và xe 
hay những điểm cần quan tâm khi lập một đơn hàng. 


Các quy trình có tên gọi là quy trình hỗ trợ cũng được 
soạn thảo trong khuôn khô của quản lý chất lượng. Nó 
có thê là: 

e_ Bảo trì và bảo quản các thiết bị của cơ xưởng 


e Lựa chọn, huấn luyện và nâng cao năng lực của 
nhân viên 
Trong mô hình về quy trình, các yếu tố cơ bản của 
quản lý chất lượng được nối kết với nhau (Hình 1). 
Thí dụ này trình bày quy trình tận dụng giá trị “sửa 
chữa xe khách hàng” hoặc “mua một món phụ tùng”. 
Hai quy trình này là nội dung của vòng điều phối quản 
lý chất lượng. 


Khách hàng 


Kiểm tra, phân tích, giám sát 
(qua bảng câu hỏi/khảo sát ý 
kiến khách hàng) 


Hài lòng 


Mua ñễng dhö kho hàng phụ ng ` 
phụ tùng 


Hình 1: Mô hình quy trình quản lý chất lượng 








Quy trình cải tiến liên tục (CIP). Bao gồm tất cả các 
biện pháp được thực hiện trong toàn doanh nghiệp 
nhằm đạt hiệu quả cao hơn cho doanh nghiệp và 
cho khách hàng. Khi vòng điều phối của quản lý chất 
lượng có tác dụng thì việc liên tục nâng cao năng suất 


của doanh nghiệp trở thành điều tất yếu. 





Kiệm tra c cấp ...P eRỈ: Là \ việc 5 kiểm t2 khả 
năng chất lượng của một doanh nghiệp do những 
người tha thâm. định độc lập thực hiện. 





Trong khuôn khổ của một đánh giá, doanh nghiệp 
được đánh giá thông qua danh sách kiểm tra với một 
hệ thống điểm. Doanh nghiệp được cấp chứng chỉ 
khi đạt được một số điểm nhất định. Với chứng chỉ 
này, việc đạt được các yêu cầu về chất lượng được 
chứng nhận. Thông thường, việc kiểm tra cấp chứng 
chỉ được lặp lại mỗi ba năm một lần. Để kiêm soát chất 
lượng giữa các kỳ kiểm tra cấp chứng chỉ, việc kiểm 
tra nội bộ doanh nghiệp được thực hiện hằng năm. 


Việc kiểm tra cấp chứng chỉ đưa đến cho doanh 
nghiệp các lợi điểm sau đây: 


øe Kiểm tra các tiến trình trong doanh nghiệp về 
mặt chất lượng thông qua chuyên gia thẳm định. 


øe Nâng cao ý thức về chất lượng của nhân viên 


e Chứng minh khả năng chịu trách nhiệm cho sản 
phẩm 


e Nâng cao cơ hội cạnh tranh so với các đối thủ 
chưa có chứng chỉ 


e Khả năng được chuyên gia thẳm định tư vấn về 
các điểm yếu và khả năng cải tiến doanh nghiệp 


Tiến trình đánh giá. Sau khi doanh nghiệp xe cơ giới 
nhận được thông tin ban đầu về các yếu tố sẽ được 
đánh giá, thông thường một kỳ đánh giá thử sẽ được 
thực hiện tại doanh nghiệp. Qua đó, các thiếu sót có 
thê được xác định và chỉnh sửa. Kế tiếp, việc đánh giá 
chính thức được tiến hành. 


Việc kiểm định bao gồm bốn lĩnh vực với các điểm 
được kiểm tra như sau: 





NA 0À ....0....- 


® Độ lớn của doanh nghiệp 

® Những người có trách nhiệm, thí dụ lãnh đạo 
doanh nghiệp, trưởng dịch vụ khách hàng, trưởng 
dịch vụ phụ tùng, trưởng bán hàng 

® Các điểm đặc biệt của doanh nghiệp 

s Số lượng xe mới và cũ bán trong một năm 

® SỐ lượng giao dịch dịch vụ trong một ngày 
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Ấn tượng tổng quan về doanh nghiệp 


Hình thức bên ngoài có đạt được các yêu cầu 
không, thí dụ như cơ xưởng, khu vực bên ngoài và 
khu vực tiêp khách sạch sẽ? 


Các bảng chỉ dẫn, thí dụ như bảng chỉ đường đến 
nơi đậu xe cho khách hàng, đến khu vực nhận đơn 
hàng, khu vực bán các phụ tùng và linh kiện có rõ 
ràng không? 


Thời gian mở cửa của cơ xưởng và của toàn doanh 
nghiệp có được thông báo đây đủ không? 


Tổ chức của một doanh nghiệp 


Có sơ đồ tổ chức với các bảng giới thiệu về các vị 
trí hay chức vụ của ban lãnh đạo và của các nhân 
viên chịu trách nhiệm, thí dụ về quảng cáo, bảo vệ 
môi trường, an toàn lao động, đào tạo nhân viên? 


Có đầy đủ số lượng nhân viên tư vấn khách hàng 
không? 

Có xác định và bảo đảm về chất lượng đối với các 
đơn hàng chuyển giao cho xí nghiệp bên ngoài 
thực hiện, thí dụ như sơn xe? 


Doanh nghiệp có dịch vụ khẩn cấp không? 


Có thường xuyên thực hiện việc thăm dò ý kiến 
khách hàng và thu thập qua điện thoại nhằm xác 
định được sự hài lòng của khách hàng sau khi sửa 
xe hoặc sau khi nhận dịch vụ không? 


Có thực hiện công việc thu thập khiếu nại của 
khách hàng một cách hệ thông, đánh giá kêt quả và 
thực hiện các biện pháp khắc phục không? 


Có hồ sơ học vấn ghi chú tình trạng kiến thức của 
nhân viên và kế hoạch của doanh nghiệp về các 
biện pháp đào tạo và tiếp tục nâng cao năng lực 
cho nhân viên không? 


Các quy chế về an toàn, các quy định về ngăn ngừa 
tai nạn và bảo vệ môi trường được tuân thủ đến 
mức độ nào? Có nhân viên chịu trách nhiệm về 
những quy chế và quy định này không? 


Khu vực đón tiếp khách hàng và nhận các đơn 
hàng 


Các chỉ phí về hàng hóa và dịch vụ, thí dụ như 
giá cố định cho dịch vụ kiểm tra có được hiễn thị 
không? 

Các khách hàng có cơ hội để xem xét các điều kiện 
về sửa chữa, bảo hành và thanh toán tiền không? 
Doanh nghiệp có dịch vụ nhận, giao xe không? 
Việc chào hàng về xe dùng tạm có đầy đủ và các 
xe này có ở trong tình trạng chạy tôt và sạch sẽ 
không? 

Có phiếu yêu cầu bằng văn bản cho mỗi yêu cầu 
sửa chữa và dịch vụ không, và việc tính giá có dựa 
vào phiêu này không? 









































73 3 Tổ chức doanh nghiệp, truuền thông 


Khu vực tiếp nhận xe hoặc khu vực chờ có thỏa 
mãn các yêu cầu về trang thiết bị, nước giải khát, 
thông tin sản phẩm hiện nay, các báo và tạp chí 
mới, ghế ngồi và góc chơi đùa cho trẻ em không? 


Trước khi giao xe cho khách, có tiễn hành chạy 
thử/kiểm tra lần cuối sau khi bảo trì và sửa chữa 
không? Kết quả có được đánh giá không? Các 
đánh giá có được dùng để định rõ, đồng ý và thực 
hiện các hoạt động điều chỉnh không? 


Hóa đơn có được trình bày một cách dễ hiểu cho 
khách hàng không? 


Nhân viện có mặc trang phục theo yêu cầu/phù 
hợp? Có mang bảng tên và danh thiệp hay không? 


Có hệ thống hợp lý và rõ ràng để chỉ định kế hoạch 
làm việc và phân phôi nguôn lực hãng ngày dựa 
trên các biểu mẫu, lịch, EDP không? 


Có sự chuẩn bị một cách hệ thống đề thực hiện kế 
hoạch một khi phiêu yêu câu đã được châp thuận 
hay không? 


Có những biện pháp phù hợp để bảo đảm đích 
thân khách hàng nhận được xe cùng với các giải 
thích về hóa đơn sau khi thực hiện bảo trì và sửa 
chữa không? 

Công ty có đề nghị việc chấp nhận sửa chữa trực 
tiếp trên xe không? 

Các phụ tùng hiện hành có được quảng cáo? Các 
phụ tùng trưng bày có sẵn đê bán cho khách hàng 
ngay tại khu vực tiêp nhận không? 


Xưởng sửa chữa 


Các yêu cầu dịch vụ kiểm tra và bảo trì có đi kèm 
với biểu mẫu phù hợp được phê duyệt không, và 
các nhân viên có tuân theo tiến trình làm việc được 
mô tả trong các biểu mẫu hay không? 


Xe của khách hàng có được xử lý cần thận không? 
Có sử dụng các tắm phủ vành tay lái, ghế ngôi... 
hay không? 


Việc phân phối công việc giữa nhân viên và thợ 
z Ã lộ Ẩ ` 
máy được tô chức như thê nào? 


Các hướng dẫn kiểm tra trang thiết bị và dụng cụ 
có được giữ cẩn thận không? Kỳ hạn kiểm tra các 
thiết bị kỹ thuật và dụng cụ như sàn nâng xe, máy 
nén, cần siết momen xoắn... có được tuân theo 
không? 


Các tài liệu dịch vụ có được giữ gìn cẩn thận 
không? Các thợ máy có truy cập tài liệu không? Có 
đủ sô máy tính đê sử dụng không? 

Các quy định an toàn cho vật liệu nguy hiểm và 
phòng cháy có được tuân theo không? 

Có biện pháp phù hợp để hạn chế chất thải không? 
Các vật liệu nguy hiểm đến môi trường được lưu 
trữ và thải bỏ như thê nào? Ai chịu trách nhiệm? 








Dịch vụ phụ tùng 


e Khi sửa xe, phụ tùng có được thay thế bằng phụ 
tùng chính hãng và dùng vật liệu vận hành và vật 
liệu phụ được quy định bởi nhà sản xuât không? 


e Các hàng hóa nhập kho có được kiểm tra và ghị 
chú hay không? 


e Các chỉ tiết được thay thế có thời hạn bảo đảm có 
được xử lý và bảo quản riêng biệt không? 


e Các chỉ tiết dùng thay thế có được kiểm tra trước 
không? 


e Tất cả các chỉ tiết dùng thay thế lưu trong kho có 
được ghi nhãn phân biệt không? 


e Các chỉ tiết có được lưu kho phù hợp để bảo đảm 
chât lượng không? 


Mua bán xe cũ và xe mới 
e_ Các xe cũ và xe mới đều trong tình trạng hoàn hảo? 


e_ Khi sản phẩm và dịch vụ được bán, các giải thích 
hợp yêu cầu khách hàng có được cung cập đây đủ 
không? 


e Các chiến dịch quảng cáo định kỳ có được thực 
hiện không? 


K2 00 l9. 


Việc kiểm tra các hạn mục đều được kiểm định viên 
chấm điểm, và cuối cùng cộng lại. Kết quả sẽ được 
đánh giá qua trao đồi với ban lãnh đạo. Xí nghiệp đạt 
được số điểm tối thiểu và tuân thủ đúng các tiêu chuẩn 
chính sẽ nhận được giấy chứng nhận. Tài liệu này xác 
nhận khả năng cung ứng chất lượng của công ty được 
kiểm tra theo DIN EN ISO 9001 và hợp với tiêu chuẩn. 


4. Thỏa thuận về các biện pháp nâng cao chất 
Ì 9/819) 





Cùng với ban lãnh đạo, những biện pháp tiếp theo đề 
cải thiện chất lượng được xác định. Khi công ty không 
đạt được số điểm tối thiểu hoặc không đạt các tiêu 
chuẩn và yêu cầu chính, các thiếu sót phải được giải 
quyết trong khoảng thời gian quy định. Sau đó kiểm 
định viên sẽ thực hiện lại việc kiểm tra đánh giá. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Ý nghĩa của quản lý chất lượng là gì? 
2 Mục tiêu của hệ thống quản lý chất lượng 
là gì? 
3_ Kiểm tra cấp chứng chỉ là gì? 
4_ Việc kiểm định được tiến hành như thê nào? 


5 Liệt kê các tiêu chuẩn chính được kiểm tra 
trong một doanh nghiệp ô tô? 








ng thông tin và dữ liệu ngày càng nhiều đòi hỏi tốc 
đô xử lý cũng phải tăng lên tương ứng. Từ đó đặt ra yêu 


càu về những hệ thông tính toán với năng lực xử lý ngày 


Lượ 


càng mạnh đề đáp ứng nhu câu xử lý dữ liệu trong các 
lĩnh vực kỹ thuật, khoa học, thương mại và hành chính. 
Các hệ thống tính toán này được chia thành hai nhóm 


ø_ Các máy tính độc lập, thí dụ máy tính cá nhân 


ø_ Các mạng máy tính, thí dụ mạng máy chủ-máy khách 


4.1 Phần cứng và phân mềm 


Một hệ thống EDP (Electronic data processing: xử lý 
thông tin điện tử) gồm có phân cứng và phân mêm. 








Phần cứng bao gồm tất cả những linh kiện cơ khí và 
điện tử được lắp ghép thành một bộ máy tính hoặc được 
kết hợp thành những hệ thống máy tính. Ngoài ra, phần 
cứng còn bao gồm các dây điện kết nối, đầu cắm và ô 
đĩa lưu trữ dữ liệu. Thí dụ, phân cứng của một hệ thông 
máy tính cá nhân bao gồm các bộ phận sau (Hình 1): 





e_ Cụm hệ thống (máy tính) có nhiệm vụ xử lý dữ liệu và 
e Các thiết bị ngoại vi dùng đề: 

- Nhập dữ liệu, thí dụ bàn phím, chuột 

-- Hiển thị và xuất dữ liệu, thí dụ màn hình, máy in 


-_ Lưu trữ dữ liệu bên ngoài, thí dụ ỗ đĩa cứng, ổ đĩa 
mêm. 







Máy¡n Máyquét Thiết bị ghi âm 





-Ñ Náy ảnh kỹ 
thuật số 


với card truyền thông 
đa phương tiện hoặc 
card chuyên dụng 


———— _——~ 


Bo mạch chủ 
Modem lắp trong 











áC CÔng 
giao đẹp 
mở rộng 


Hình 1: Hệ thống máy tính cá nhân 


Phần mềm là tên gọi chung cho tất cả chương trình và 
dữ liệu trên máy tính. 


Chương trình là tập hợp những chuỗi câu lệnh biên 
dịch các mệnh lệnh điều khiển của người sử dụng 
sang ngôn ngữ máy để máy tính hiểu, điều khiển quá 
trình xử lý và tạo ra dữ liệu. Có thể phân biệt thành 
chương trình hệ thống và chương trình ứng dụng 
(Bảng 1). 










e_ Các hệ điều hành thí dụ DOS, Windows XP, Windows NT, 
UNIX, OS/2 


e Các chương trình tiện ích 







Các chương trình tiêu chuẩn, thí dụ như chương trình xử lý | 

văn bản, chương trình bảng tính, cơ sở dữ liệu 

e_ Chương trình thiết kế với sự hỗ trợ của máy tính (CAD) 

e Các chương trình chuyên dụng, thí dụ kế toán, kết toán | 
phân xưởng, tính giá xe đã sử dụng 

e_ Các chương trình chân đoán 

e_ Trò chơi | 

e_ Các chương trình truyền thông đa phương tiện, thí dụ xem . 

phim (Movie-Player), nghe nhạc MP3 (MP3-Player) 

Các ngôn ngữ lập trình, thí dụ như BASIC, Pascal, C++ 














Dữ liệu là những thông tin mà máy tính có thể thu 
thập, xử lý và xuất ra. Dữ liệu được phân biệt thành dữ 
liệu số, dữ liệu chữ và dữ liệu đồ họa (Hình 2). Dạng 
kết hợp những kiểu dữ liệu khác nhau này được gọi là 
chuỗi ký tự (strings). 





Ẫ Z2 'XF ^^ = __ 
-4  +0.05 -—-10.62 


Dữ liệu số 


Dữ liệu chữ 


Dữ liệu đồ họa 








Chuỗi ký tự . 


Hình 2: Các kiểu dữ liệu 
4.2 Nguyên tắc NXX 


Quá trình xử lý dữ liệu trong máy tính được thực hiện 
tuần tự theo các bước nhập, xử lý và xuất dữ liệu, còn 
gọi là nguyên tắc Nhập — Xử lý — Xuất (NXX) (Hình 3). 
Thiết bị xuất, 
thí dụ màn hình 



















Thiết bị nhập, thí 
[ dụ bàn phím 


Bo mạch chủ với bộ 
vi xử lý, chương trình 





———_—————t——~-=—=—=~ .———— —————=—=—- 


Hình 3: Nguyên tắc vận hành của máy tính 


Nhập. Dữ liệu được đưa vào từ thiết bị nhập, thí dụ 
nhập dữ liệu bằng bàn phím. 


Xử lý. Bộ vi xử lý của máy tính xử lý dữ liệu với sự trợ 
giúp của một chương trình xử lý, dữ liệu kêt quả có thể 
được lưu giữ trong bộ nhớ chính. 
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Xuất. Qua lệnh xuất của chương trình, dữ liệu có thể 
được hiển thị trên một thiết bị xuất, thí dụ như màn 
hình. 


4.3_ Biểu diễn dữ liệu trong 
máy tính 


Trong máy tính, dữ liệu được biểu hiện tương ứng 
với hai trạng thái chuyển mạch điện là ngắt và đóng 
(Bảng 1). Những trạng thái chuyển mạch này được 
sử dụng để thể hiện thông tin theo hệ nhị phân, trong 
đó, trạng thái ngắt tương ứng với số 0 và đóng tương 
ứng với số 1. 






mm. 


Đèn | Tắt(ngất Mở (đóng) 
Mã nị phn | 5 | 1 — 
Như thế, mỗi một trạng thái chuyển mạch thể hiện một 


đơn vị thông tin nhỏ nhất còn được gọi là 1 bit (binary 
digit=chữ số nhị phân). 







Mạch điện 





Nếu một nguồn thông tin gồm 2 bit, thí dụ như đèn báo 
rẽ của một xe hơi, thì mỗi bit mang thông tin 0 (tương 
ứng với đèn tắt) hoặc thông tin 1 (tương ứng với đèn 
mở) (Bảng 2). 


Số lượng 
đơn vị 
thông tin 


Kết hợp 
nhị phân 


Đèn mở 


kả 
= =“ 
S\\ Yrrrr 


Đèn báo rẽ tắt  Rẽ phải 


t## =e 


Rếẽ trái Nháy cảnh báo 


Được Chuẩn Dừng Chuẩn 
phép bịdừng lại  bịđi 
đi 





Hệ thống đèn giao thông truyền thông tin đến người 
đi đường qua ba bóng đèn. Điều này tương ứng với 
thông tin được thể hiện bằng 3 bit. Tổng cộng có 23 = 8 
trường hợp thông tin khác nhau, nhưng sẽ chỉ có bốn 
































trường hợp được dùng mà thôi (thí dụ đèn đỏ và xanh 
cùng sáng là vô lý, Bảng 2). 


Máy tính cần đến 8 bit để thể hiện được tất cả những 
ký tự thường và ký tự in hoa, ký tự sô, ký tự đặc biệt 
và ký tự điều khiến. 


ị 8 bit được gọi là 1 byte | 


Một byte có thể thê hiện được 2° = 256 trạng thái kháo 
nhau. 








4.4 Các hê thống số 


Những hệ thống số sau đây được dùng trong xử lý 
dữ liệu: 

e Hệ thập phân 

e Hệệ nhị phân 

e Hệ thập lục phân 


Hệ thập phân gồm 10, hệ nhị phân gồm 2 và hệ thập 
lục phân gồm 16 ký tự số. 


Trong máy tính, thông tin được xử lý chủ yếu dựa trên 
hệ nhị phân. Vì các số trong hệ nhị phân quá dài nên 
hệ thập lục phân thường được sử dụng để hiển thị 
thông tin. 


Các hệ thống bus có thể sử dụng kết hợp hệ nhị phân 
và hệ thập lục phân. 


Bảng 1, trang 77 cho thí dụ về cách con số 123 được 
thể hiện trong mỗi hệ thông số. 


Ưu điểm của hệ thập lục phân là cách viết ngắn hơn 
hệ thập phân và nhị phân. 





Dung lượng lưu trữ. Dung lượng lưu trữ của thiết Dị 
lưu trữ lắp bên trong hoặc bên ngoài luôn được ghỉ 
bằng mã 8 bít (byte). 


1 byte 
1,024 byte 


1.048.576 byte 
1.073.741.824 byte 
















4.5 Cấu tao của hệ thông máy tính 





Phàn cứng của một hệ thống máy tính gồm có một bộ 
xử lý chính lắp trên bo mạch chủ và những thiết bị kết 


nói (Hình Í). 





Bo mạch chủ Bộ nguồn 





Bộ vi xử 
lý với quạt 
làm mát 


Thẻ Plug- 
in 
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Hình 1: Cấu tạo cơ bản của một máy tính 


Bo mạch chủ (Motherboard). Những cụm linh kiện sau 
đây được lắp trên bo mạch chủ (Hình 2): 

® BỘ vi xử lý 

® Bộ nhớ trong 

s Bộ điều khiển nhập — xuất 

® Hệ thống bus 


Bộ vi xử lý (CPU — Central Processing Unit: Đơn vị xử 
lý trung tâm). CPU thực hiện tuần tự những câu lệnh của 
chương trình. CPU vận hành với xung nhịp có tần số 
tương ứng với số công việc đơn lẻ thực hiện được trong 
một giây, thí dụ bộ vi xử lý làm việc ở 4GHz sẽ thực hiện 
được 4.000.000.000 công việc đơn lẻ mỗi giây. 

Bộ nhớ trong. Gồm có bộ nhớ chỉ đọc và bộ nhớ truy 
cập ngẫu nhiên. 

Bộ nhớ chỉ đọc (ROM - Read Only Memory). Những 
chương trình hay dữ liệu không xóa được hoặc không 


Hệ thập phân Hệ nhị phân 
2 


klapeodisbsisdbuili 





















Hệ thập lục phân 
16 


0, 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 
Ä,B, GD, E,.F 
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Bộ đi êu ễ 


X2 tế TA la cá 
chiên nhập — xuât | 
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Cổng giao Cổng giao Công giao Cổng giao 
tiếp bàn tiếp máy in tiếp chuột tiếp đĩa 
phím 






cứng 
Hình 2: Sơ đồ nguyên lý cấu tạo của bo mạch chủ 


thể thay đổi được lưu trữ trong ROM, thí dụ chương 
trình khởi động máy tính. Chương trình này đảm bảo 
cho máy tính hoạt động sau khi được bật lên bằng cách 
nạp những chương trình của hệ điều hành từ bộ nhớ 
ngoài vào bộ nhớ truy cập ngẫu nhiên (RAM) và bắt đầu 
thực hiện chúng. Những thông tin chứa trong ROM vẫn 
tồn tại sau khi tắt máy tính. 


Bộ nhớ truy cập ngẫu nhiên (RAM — Random Access 
Memory). Những chương trình và dữ liệu sử dụng cho 
các công việc tức thời của máy tính được lưu trữ trong 
RAM. Dữ liệu trong bộ nhớ này sẽ bị xóa khi tắt máy tính 
hay do một mệnh lệnh của phần mềm. 


Hệ thống bus. Bao gồm bus điều khiển truyền các tín 
hiệu điều khiển; bus địa chỉ truyền thông tin về địa chỉ 
truy cập đến đối tượng cần làm việc, thí dụ địa chỉ của 
một ô nhớ trong bộ nhớ; và bus dữ liệu truyền tải các dữ 
liệu, mệnh lệnh và địa chỉ. 

Bộ điều khiển nhập — xuất (giao diện nhập/xuất). Bộ 
điều khiển này điều khiển việc trao đổi dữ liệu giữa CPU, 
RAM và những thiết bị ngoại vi như chuột và bàn phím. 








Cổng giao tiếp mở rộng. Là nơi truyền tín hiệu từ hệ 
thống này sang hệ thống khác, thí dụ truyên dữ liệu từ 
PC sang máy in. Các công giao tiếp này có thê ở dạng 
khe cắm hay cổng kết nối (Hình 1). Ta phân biệt các 
cổng giao tiếp mở rộng với giao tiêp song song và giao 
tiếp nói tiếp (Bảng 1). 


Cổng giao tiếp song song (Parallel interface) truyện 
các bit đồng thời (song song) qua các đường dây riêng 
rẽ, thí dụ giao tiếp song song 8 bit thường dùng cho việc 
kết nối với máy in. Trường hợp này, một dây cáp kết nội 
với một đầu cắm 25 chân nối vào máy tính và một đâu 
cắm 36 chân nối vào máy in (đầu cắm Centronics) được 


sử dụng. 


Cổng giao tiếp nói tiếp (Serial interface) truyên từng 
bit liên tục trên cùng một đường dây, thí dụ kết nôi chuột. 
Các cổng giao tiếp ngoại vi này còn được gọi là giao 
diện V.24 hay RS232, và thường sử dụng đâu căm 
thường có 9 chân. 


So với cổng giao tiếp song song, công giao tiếp nói tiếp 

có các ưu điểm: 

e_ Khoảng cách kết nối dài hơn rất nhiều (có thể đạt đến 
150m). 






ã. à Kiểu, 
Tên gọi giao tiếp 


COM/RS232 Nồi tiêp 
LAN/RJ46  |Nóitiếp —| 


10/100 MBit/s 
Đạt đến 14,4 KByte/s 


| iao diệ ặ 4y in, máy scan, thẻ nhớ 


FIDE,ATA — Song song | Đạt đến 150 MByteí/s 


SCSI Đạt đến 160 MByte/s 


Đạt đến 400 MBit/s 


Song song | 133 MByteís 


— ` 
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4.6 Truyền thông dữ liệu 


Nhờ chức năng truyền thông dữ liệu nên máy tính có 
thể trao đổi với nhau những thông tin dưới dạng dữ 
liệu. Những máy tính riêng rẽ được kết nối với nhau 
qua mạng dữ liệu. 


_ 






4 Những vấn đề cơ bản về công nghệ thông tin. 





Cổng giao tiếp 


Cổng giao Cổng giao Cổng giao ng giao. 
tiếp chuột tiếp song tiếp LAN — với thiết bị trò 
song LPT1 RJ45 
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Công giao Công giao Cổng giao Công giao 
tiêp bàn tiêp nôi tiÊp tiếp USB tiêp với thiệt 
phím PS/2 COM1 bị âm thanh 
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Hình 1: Các cổng giao tiếp mở rộng ở phía sau máy tính 

e Khả năng chống nhiễu điện cao vì có trở kháng ngõ 
vào lớn. 

e_ Sử dụng rất ít dây kết nối (RS232 chỉ cân hai dây để 
thu và phát dữ liệu). 

Tốc độ truyền dữ liệu của các cổng giao tiếp thường 

được tính theo đơn vị Mbit/s hoặc MByte/s. 
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Ethernet, kết nối mạng 









Kết nối với đĩa cứng (trên bo mạch chủ) 


Két nối với ổ đĩa cứng dùng trong ứng dụng đặc 
biệt, máy chủ 


Giao tiếp truyền thông không dây | 





Giao diện đa năng cho máy chụp hình, 
điện thoại cầm tay 


ong song | Hơn 533 MByte/s Cổng kết nối cho card đồ họa 


Cổng kết nối cho card mở rộng, thí dụ 
card âm thanh s 
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Mạng dữ liệu. Là những đường truyền dữ liệu phát 
dữ liệu dưới dạng từng gói tin tức. Trong những mạng 
dữ liệu nhỏ, tín hiệu điều khiển được truyện đi cùng 
với dữ liệu, thí dụ mạng dữ liệu trong xe cơ giới. Dữ 
liêu lần lượt được truyền đi từng bit một, và tât cá 
những trạm kết nối vào mạng đều có thể cùng sử dụng 
những thông tin này. 


L 





Whững vấn đề cơ bản về công nghệ thông tin 


4.6.1 Truyền dữ liệu 


Những hệ thống trao đổi dữ liệu được sử dụng thí dụ 
trong phạm vỉ của một hãng, một văn phòng hay trong 
một xe cơ giới được gọi là mạng cục bộ (LAN - Local 
Area Network). Dữ liệu được trao đôi với tôc độ truyên 
cao (khoảng 10 Mbit's đên 100 Mbit/S) giữa các thiệt bị, 
thí dụ giữa những pC, máy tính nhỏ, máy tính trung tâm 
và tất cả những thiệt bị ngoại vi khác. Nhờ vậy, các trạm 
kết nói vào mạng gần như cùng lúc có thê truy cập đên 
tát cả dữ liệu để xử lý hoặc thay đổi chúng. Ngoài những 
đường dây truyền dữ liệu, những bộ phận kêt nồi các 


` 


máy tính còn bao gôm những đầu cắm kết nối và những 


z 


card mạng được căm trong máy tính. 


Cáu trúc mạng. Tùy theo cách sắp xếp, những máy 
tính được nối chung với nhau qua một đường dây 
truyền dữ liệu, và được phân biệt thành các cấu trúc: 


øe Cấu trúc hình sao 

e Cấu trúc vòng 

e Cấu trúc bus 

Cấu trúc hình sao (Hình 1) bao gồm: 
øe Cấu trúc hình sao chủ động ' 


e Cấu trúc hình sao thụ động 


Cấu trúc hình sao chủ động: cho phép kết nối một số 
lượng lớn máy tính với ít đường dây kết nối nhất. Trong 
trường hợp này, mỗi trạm làm việc được nối với nút 
mạng trung tâm, thường là một máy chủ hoặc một thiết 
bị phân phối (Hub). Trong lúc vận hành mạng, nếu một 
trạm không hoạt động thì những trạm khác vẫn không 
bị ảnh hưởng. Tuy nhiên, nút mạng trung tâm bị sự cố 
sẽ làm toàn mạng ngưng hoạt động. 


Cấu trúc hình sao thụ động: tất cả những trạm làm 
việc đều ngang hàng. Các trạm làm việc (máy tính) kết 
nối với nhau bằng một nút dây (mạng). Do vậy, một trạm 
làm việc bị sự cố không gây ảnh hưởng đến toàn mạng. 


Cấu trúc vòng (Hình 2). Những trạm làm việc kề nhau 
được kết nối trực tiếp vào nhau qua chỉ một cáp. Dữ 
liệu được truyền từ trạm này sang trạm kế tiếp theo một 
chiều duy nhất. Do đó, mạng được mở rộng dễ dàng 
bằng cách ghép thêm những máy tính khác. Tuy nhiên, 
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thụ động ¬ 











———--=—=z=——- em 








Hình 1: Cấu trúc mạng hình sao 


nếu một máy tính trong mạng vòng gặp sự cỗ sẽ khiến 
toàn bộ mạng bị ngäi. 


Cấu trúc bus (Hình 2). Cấu trúc này cho phép từng 
trạm gửi và nhận dữ liệu trên cùng một cáp dữ liệu 
liên tục từ đầu đến cuối mạng. Vì mỗi trạm đều có khả 
năng nhận và gửi dữ liệu nên cần phải có giao thức 
truy cập mạng phù hợp. Mỗi trạm chỉ có thể gửi dữ liệu 
khi bus “nhàn rỗi”. Mạng được mở rộng dễ dàng bằng 
cách ghép thêm những trạm làm việc khác. Ngoài ra, 
một trạm gặp sự cố sẽ không làm ảnh hưởng đến toàn 
mạng. Tuy nhiên, những tin tức được gửi đi có thê bị tất 
cả các trạm thu được và “nghe lóm'”. 


1H an) 


Đường dây 





LẢ 


Cấu trúc bus Cấu trúc vòng 
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Hình 2: Cấu trúc mạng bus và cấu trúc mạng vòng 


Mạng ngang hàng (peer to peer). Là một mạng đơn 
giản với cấu trúc bus, tất cả những máy tính trong mạng 
đều là những trạm làm việc độc lập có cùng mức độ 
ưu tiên truy cập mạng, được kết nối với nhau qua một 
đường dây truyền dữ liệu. Qua đó, dữ liệu có thể được 
trao đồi, thí dụ như giữa hai máy tính với nhau. 


Những yêu cầu khác cho truyền thông dữ liệu: 


Giao thức. Tập hợp những quy tắc truyền thông dữ liệu 
trong phạm vi của mạng. 


Gateway (Thiết bị chuyển mạng). Khi hai mạng khác 
nhau được kết nối, gateway sẽ chuyển đổi giao thức của 
mạng này sang giao thức của mạng kia và ngược lại. 


Hub (Thiết bị phân phối). Là trạm phân phối trung tâm 
trong mạng sử dụng cấu trúc hình sao. Mọi dữ liệu đều 
được truyền đến toàn bộ những máy tính kết nối trong 
mạng. Một hub thụ động chỉ kết nối những mạch của 
mạng, trong khi hub chủ động còn khuếch đại cường độ 
tín hiệu trong mạch. 


Switch (Thiết bị chuyển mạch). Là một trạm phân phối 
trong mạng sử dụng cấu trúc hình sao, và chỉ phân phối 
dữ liệu đến những mạch của mạng, nơi có các máy tính 
được phép nhận dữ liệu. 


Router (Thiết bị định tuyên). Thiết bị kết nối hai hay 
nhiêu mạng với nhau và chuyên tiêp dữ liệu một cách 
có định hướng. 


Mạng máy chủ-máy khách 

Máy chủ (server, cung ứng dịch vụ) đảm nhiệm việc 
cung ứng dữ liệu, chương trình và công suất tính toán 
trong mạng. Máy chủ có thê lưu giữ được một lượng 
lớn dữ liệu, qua đó giảm gánh nặng cho các máy khách. 
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_ | Chương trình, | 
| | tập tin 


Máy khách (Client) là tên gọi của những máy tính khác 
(ngoài máy chủ) trong mạng. Chúng sử dụng những 
dịch vụ do máy chủ cung cấp như lưu trữ dữ liệu trên 
máy chủ, thực hiện các chương trình và hoàn thành 
các công tác tính toán. Loại mạng này được dùng trong 
những doanh nghiệp ô tô lớn (Hình 1). 























| 
Trạm làm việc Trạm làm việc | 
(máy khách) (máy khách) | 





Đường dây dữ liệu (bus) 
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Hình 1: Mạng máy khách-máy chủ 


4.6.2 Truyền dữ liệu đường dài 


Kỹ thuật này được dùng để trao đổi tin tức, thí dụ như 
chuyên tải âm thanh, hình ảnh, văn bản, dữ liệu qua 
những dịch vụ viễn thông sử dụng dây cáp hay sóng 
vô tuyến giữa những mạng dữ liệu khác nhau. 


WAN (Wide Area Network = mạng dữ liệu diện rộng). 
Là một hệ thống thông tin có thể đạt phạm vi toàn 
cầu. Thí dụ: công ty Telekom ở CHLB Đức.sử dụng 
hệ thống mạng điện thoại của họ để cung cấp dịch vụ 
truyền dữ liệu đường dài. Để kết nối vào dịch vụ viễn 
thông, người dùng cần có những thiết bị truyền dữ liệu 
và thiết bị dữ liệu đầu cuối. 


Thiết bị dữ liệu đầu cuối (Data end device). Được 
sử dụng để gửi và nhận dữ liệu, thí dụ như máy tính 
cá nhân, trạm đâu cuôi. 


Thiết bị truyền dữ liệu (Data Transmission Device). 
Được dùng để biến đổi các tín hiệu dữ liệu giữa thiết 
bị đầu cuối với đường truyền cho phù hợp. Chức năng 
này được thực hiện bằng cách sử dụng mạng số dịch 
vụ tích hợp ISDN hay những modem, thí dụ modem 
ADSL. Tùy theo cách kết nối giữa các máy tính là nối 
tiếp hay song song mà thiết bị sẽ có phần mềm điều 
khiển thích hợp. 


Modem (Modulator/Demodulator). Thiết bị này điều 
biến những tín hiệu số (digital) cần truyền đi của máy 
tính thành những tín hiệu tương tự (analog). Sau đó, 
những tín hiệu này được truyền đi trong mạng điện 




































thoại tương tự. Khi đến nơi, những tín hiệu tương tụ 
này sẽ được modem của nơi nhận chuyên đổi ngược 
lại (giải điêu biên) thành những tín hiệu sô đề máy tính 
hiểu được. Tốc độ truyền qua mạng điện thoại với kát 
nôi dùng modem lên đên 56 kbit/s. Phân lớn những 
thiệt bị này có thêm chức năng Fax và ghi âm lời nhắn, 


ADSL (Asymmetric Digital Subscriber Line = Mạch núi 
số không đôi xứng). Đây là một phương pháp truyền 
dữ liệu sô với vận tôc cao qua một modem với một giao 
thức thích hợp. Tỷ suât truyên không đôi xứng, đạt tói 
768 kbit/s khi nhận (tải dữ liệu xuông — Downstream), 
và 128 kbif/s khi gởi đi (đưa dữ liệu lên — Upstream), 


ISDN (Integrated Services Digital Network = Mạng số 
dịch vụ tích hợp). Việc truyền dữ liệu đường dài qua 
mạng này được thực hiện dưới dạng dữ liệu số. Qó 
thể trực tiếp sử dụng máy tính cá nhân có gắn card 
giao tiếp ISDN thích hợp như một thiết bị dữ liệu đầu 
cuối kiểu ISDN. Tốc độ truyền dữ liệu số của mỗi kênh 
trong mạng là 64 kbit/s. 


Dịch vụ trực tuyến 


Dịch vụ trực tuyến là những dịch vụ chuyên cung cấp 
và bán tin tức lưu trữ ở ngân hàng dữ liệu, thí dụ như 
chỉ số chứng khoán, bản tin, dữ liệu và thông tin đặc 
thù của công ty. Ngoài ra, họ còn cung cấp cho khách. 
hàng nhiều khả năng giao dịch đa dạng phù hợp với 
nhu cầu cá nhân hoặc công việc, thí dụ như giao dịch 
ngân hàng tại nhà, mua hàng trực tuyến, học trực 
tuyến, làm việc trực tuyến (Hình 2). 
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Hình 2: Thí dụ về một nhà cung cấp dịch vụ trực tuyến 
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Những khả năng truyền thông trong doanh nghiệp 
ô tô 

Là việc truyền dữ liệu lưu trữ thí dụ như từ ngân hàng 
dữ liệu của nhà sản xuất xe, tải về cho các bộ điều 
khiển điện tử, các bộ kiểm tra và phần mềm, cập nhật 
những dữ liệu trong chu kỳ hoạt động của xe. 


(WWfốifốế' để cơ băn về công nghệ thông tín 
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ng tin phát triển liên tục kéo theo lượng 
dữ liệu phát sinh không ngừng, dân đến nhu câu cấp 
bách là lưu trữ dữ liệu với dung lượng lớn và bảo vệ 
chúng khỏi sự truy cập trái phép. 


Công nghệ thô 


ĐC biệt, do số lượng mạng cục b9 vả công cổng ngày 
cảng lăng nên các nhóm người sử dụng Khác nhau có 
D506 cào trởc to dữ lề, và sửa do chúng 
trái phép. VÌ thế, việc sao lưu và bảo vệ dữ liệu ngày 
càng quan trọng hơn. 


1 Sao lưu dữ liệu 











Sao lưu dữ liệu được hiểu là tất cả những biện 
pháp, phương thức và thiệt bị nhằm chông lại việc | 
mắt mát dữ liệu cũng như ngăn chặn việc sử dụng 

trái phép hay giả mạo dữ liệu. 





Sao lưu tạm thời và sao lưu cuối cùng. Những gián 
đoạn trong quá trình làm việc của máy tính, thí dụ như 
lỗi vận hành, mát điện, sự cố của hệ thống máy tính, 
sập mạng, có thễ gây ra mắt dữ liệu trong bộ nhớ 
chính (đang thực hiện). Vì thê, việc sao lưu tạm thời 
cũng như sao lưu cuối cùng những dữ liệu lên ô lưu 
trữ ngoại vi như đĩa mềm, đĩa cứng là rất cần thiết. 


Sao lưu càng thường xuyên, nguy cơ mắt mát dữ - 
liệu càng ít. 








Bản sao lưu. Đây là bản sao của những tập tin quan 
trọng, thí dụ như sao lưu lên CD-ROM, và chúng được 
Sử dụng khi tập tin nguyên bản bị mắt. 


Chống ghi đè tập tin. Chức năng này ngăn chặn việc 
vô tình lưu đè lên những tập tin trên ổ lưu trữ ngoại vi. 
Trong quá trình lưu trữ, một cảnh báo được chương 
trình đưa lên màn hình trước khi tập tin ban đầu bị lưu 
đề lên, thí dụ như “Lưu đè lên tập tin hiện có?”. 


Bảo vệ bằng mật mã. Mỗi người sử dụng máy tính 
đều sở hữu một mật mã và phải nhập nó vào máy tính 
trước khi bắt đầu làm việc. Sau khi kiểm tra, máy tính 
S8 cho phép người sử dụng được truy cập một phạm 
vi nhật định trong ỗ lưu trữ ngoại vi. 





Chương trình anftivirus. Chương trình antivirus được 
sử dụng đề phát hiện, xóa bỏ hoặc ngăn chặn các 
chương trình virus tấn công. Vì những virus mới xuất 
hiện không ngừng, nên chương trình antivirus cũng 
phải được cập nhật thường xuyên. 


4.7.2 Bảo vê dữ liêu 


Ở CHLB Đức, nền tảng của việc bảo vệ dữ liệu là Bộ 
luật Bảo vệ Dữ liệu Liên bang. 








_ dữ liệu bị sử dụng trái phép trong quá trình lưu trữ 
truyên dân, sửa đôi và xóa. 
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Dữ liệu được bảo vệ trong phạm vi của Luật Bảo vệ 
Dữ liệu bao gồm nhiều nhóm dữ liệu thí dụ như dữ 
liệu cá nhân, ngoại trừ những dữ liệu cho phép tự do 
truy cập, thí dụ số điện thoại cá nhân trong danh mục 
điện thoại. 


Dữ liệu cá nhân bao gồm những thông tin sau: 


e Thông tin cá nhân, thí dụ ngày sinh, tuổi, quốc 
tịch, tôn giáo, nghê nghiệp, bệnh án, tiên án, 
khuynh hướng chính trị, băng câp, thói quen tiêu 
dùng. 


e Thông tin vật chất, thí dụ như thu nhập hàng 
tháng, gia tài, nợ, tài sản đât đai. 


Nếu xét về ưu điểm thì việc lưu trữ những dữ liệu cá 
nhân sẽ giúp giải quyết nhanh chóng và chính xác các 
hoạt động liên quan, thí dụ như giải quyết những công 
việc hành chính. Thế nên, mỗi cá nhân cần nhận thức 
được những quyền sau đây khi dữ liệu cá nhân của 
mình được ghi nhận: 


e Quyền được hồi báo khi dữ liệu được thu thập và 
lưu trữ. 


e Quyền được tra cứu những dữ liệu riêng tư đang 
lưu trữ. 


e Quyền được chỉnh sửa những dữ liệu sai đang 
lưu trữ. 


e Quyền được xóa bỏ những dữ liệu đang lưu trữ 
trái phép hoặc đã mắt quyền lưu trữ, thí dụ như sau 
khi trả dứt nợ hay đã chấm dứt quan hệ kinh doanh 
với ngân hàng đối tác. 


Việc bảo vệ dữ liệu đúng quy tắc theo luật bảo vệ dữ 
liệu được giám sát bởi ủy viên bảo vệ dữ liệu liên 
bang, và tại tiêu bang bởi những ủy viên bảo vệ dữ 
liệu tiểu bang cũng như những ủy viên bảo vệ dữ 
liệu ở những khu vực hành chính. 
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5.1 Các vẫn đề cơ bản 


Kỹ thuật điều khiển và điều chỉnh đảm bảo sự vận 
hành hiệu quả và đồng bộ giữa các hệ thống chức 
năng trong một hệ thống chính, đồng thời đảm bảo 
các hệ thống chức năng thực hiện đúng nhiệm vụ đã 
được thiết kế tương ứng với từng điều kiện làm việc. 
Trên một xe cơ giới đang vận hành, nhiều quá trình 
điều khiển và điều chỉnh diễn ra đồng thời. 
Thí dụ về quá trình điều khiển 
e_ Trục cam mở và đóng các xú páp để điều khiển quá 
trình nạp và thải của động cơ. 
e_ Điều khiển góc quay bánh xe làm thay đổi hướng 
chuyển động của ô tô. 
Thí dụ về quá trình điều chỉnh 
e_ Tỷ lệ nhiên liệu-không khí (A) được điều chỉnh đến 
một trị số nhất định, thí dụ ^= 1. 
Điều chỉnh tốc độ xe (Cruise Control). 
Điều chỉnh lực phanh ở hệ thống chống bó cứng 
bánh xe khi phanh (ABS). 
e Điều chỉnh nhiệt độ nước làm mát bằng bộ điều 
nhiệt. 


5.1.1 Điều khiên 













Trong một hệ thống, điều khiển là quá trình mà 
một hay nhiều đại lượng ngõ vào làm thay đổi các 
đại lượng ngõ ra tùy thuộc vào hệ thống. Hệ thống 
điều khiển không kiểm tra sự đồng nhất giữa trị số 
thực tế ở ngõ ra và trị số định trước ở ngõ vào. 
Đặc trưng của quá trình điều khiển là một 
chuỗi tác động tuần tự không có phản hồi hay 
còn được gọi là chuỗi điều khiển hở. 

Dòng khối lượng Đại lượng ngõ ra 
Dòng năng lượng 


Đại lượng 
tác động 


Đại lượng 
gây nhiễu 


Đại lượng ngõ vào 


Hình 1: Chuỗi điều khiển 


® Con người có thể là một bộ điều chỉnh nhưng không được tính 
đến khi phân tích hệ thống điều khiển này. 











Chuỗi điều khiển hở (Hình 1). Tiến trình tác động 
được thực hiện lần lượt qua các phần tử trong hệ 
thống theo quy tắc chuỗi nối tiếp: ngõ ra của phần tử 
này là ngõ vào của phần tử kế tiếp. Chuỗi điều khiễn 
hở bao gồm thiết bị điều khiển và đối tượng được 
điều khiên. 


Thí dụ: điều khiển tốc độ xe0') (Hình 2). Mục tiêu |ạ 
điều khiển tốc độ của một ô tô cá nhân dùng động cụ 
Otfo chạy đều ở trị sô 80 kmih. 


Bộ chế hòa khí 


Van bướm ga 


Bàn đạp ga 


tằan Tốc độ xe: 80 km/h 


Hình 2: Điều khiển tốc độ ôtf 


Các thông số điều khiển (Hình 3) 

Tốc độ ô tô 80 km/h được xem là đại lượng mục tiêu 
(Hình 3). Để giữ cố định tốc độ này trong những điề _ 
kiện vận hành hiện có, động cơ phải được cung cấp 
một lượng hòa khí nhất định. Nghĩa là, người lái phải 
đạp bàn đạp ga đến một vị trí tương ứng. Vị trí của bàn 
đạp ga là đại lượng định trước w (đại lượng chuẩn} 
và là đại lượng ngõ vào. 


VỊ trí tác động 


Đại lượng gây 
nhiêu (Z) 
Độ dôc 
Đại lượng tác động (y) ? | G6 
Độ mở của van bướm ga 


Đại lượng định trước w)E 
Vị trí bàn đạp ga 


Hình 3: Những đại lượng vật lý trong điều khiển tốc độ xe 


at điều khiến và điều chỉnh 


ga kéo van bướm ga trong đường ống nạp 
trí phù hợp, nhờ đó động cơ hút được một 
hí giúp sinh ra đủ công suất kéo cần thiết. 
n-bướm ga được gọi là đại lượng tác 


Bàn đạp 
mở lọ) một vị 
lượng hòa k 
Do vậy, độ mở va 
động (V): 

Thiết bị điều khiên (Hình 1). Bao gồm cơ cầu điều 
khiên và cơ cấu tác động, là những bộ phận cần thiết 
để tác động trực tiếp lên đối tượng được điều khiển 


nhằm tạo sự thay - đôi ở ở ngõ ra. 





Đại lượng ngõ ra 
cho tôc độ xe 


= Đại lượng được 
điều khiển (x) 
(Lượng hòa khí) 


Hình 1: Chuỗi điều khiển tốc độ xe 


Cơ cấu điều khiển là bàn đạp ga và cơ cấu tác động là 
van bướm ga. Đại lượng định trước w (vị trí bàn đạp 
ga) là đại lượng ngõ vào của hệ thống điều khiển. Đại 
lượng tác động y (độ mở van bướm ga) là đại lượng 
ngõ ra của thiết bị điều khiển và đồng thời là đại lượng 
ngõ vào của đối tượng được điều khiến. 


Đối tượng được điều khiển. Là thành phần của hệ 
thống chức năng cần được điều khiển đề đạt được đại 
lượng mục tiêu là tốc độ xe. Trong trường hợp này, bộ 
chế hòa khí của động cơ là đối tượng cần được điều 
khiển trực tiếp để tạo ra lượng hòa khí tương ứng cho 
tốc độ mong muốn. Đại lượng đầu ra của đối tượng 
được điều khiển được gọi là đại lượng được điều 
khiển x. 


Với mỗi điều kiện vận hành, tốc độ ô tô chỉ duy trì ở 80 
kmíh với cùng một lượng hòa khí nhất định khi không 
có nhiễu tác động lên ô tô. Thí dụ: độ dốc mặt đường 
được xem là đại lượng gây nhiễu z vì sự xuất hiện 
của nó (lên hay xuống dốc) làm thay đổi tốc độ ô tô. 
Hệ thống điều khiển không phản ứng với ảnh hưởng 
của những nhiễu này vì sự thay đổi đại lượng mục tiêu 
(tốc độ xe) không gây tác động ngược đến đại lượng 
định trước (vị trí bàn đạp ga). Do vậy, đặc trưng của 
quá trình điều khiển tốc độ ô tô là một chuỗi điều khiển 
không có phản hồi. Khi nhiễu biến mắt, tốc độ ô tô tự 
động trở về 80 kmih. 


Để bù trừ ảnh hưởng của các loại nhiễu như độ dốc 
mặt đường hay gió, người lái xe phải thay đổi đại 
lượng định trước của thiết bị điều khiển (vị trí bàn đạp 
ga). Thông qua sự thay đổi của cơ cấu điều khiển (bàn 
đạp ga) và cơ cấu tác động (van bướm ga) trong đối 








tượng được điều khiển (bộ chế hòa khí), một trị số 
mới cho đại lượng được điều khiển (lượng hòa khí) 
được thiết lập để đại lượng mục tiêu (tốc độ ô tô) trở 
về 80 kmih. 


5.1.2 Điều chỉnh 





Trong một hệ thống, điều chỉnh là quá trình thu | 
nhận liên tục trị số thực tế ở ngõ ra (đại lượng : 
được điều chỉnh) và so sánh với trị số định trước | 
ở ngõ vào, qua đó, hệ thống tự động điều chỉnh : 
sao cho độ sai lệch này luôn bằng 0. | 


Điều chỉnh được đặc trưng bởi chuỗi tác động 
khép kín (vòng điêu chỉnh). 








Vòng điều chỉnh (Hình 2). Vòng điều chỉnh : báo. gồm 

các phần tử tạo thành một mạch điều chỉnh khép kín để 

tự động điều chỉnh hoạt động của hệ thống. Vòng điều 

chỉnh được chia thành thiết bị điều chỉnh và đối tượng 

(tuyến) được điều chỉnh. 

Đại lượng được 
điêu chỉnh 


Dòng khối lượng 
Dòng năng lượng 


Đại lượng 
tác động 


_ Đại lượng 
gây nhiêu 


Bộ điều nh 
Bộ so sánh trị số mon ặ 
muốn với trị số. thực Ị 


Trị số ngõ ra thực tế 
Thiết bị 
điêu chỉnh 


Đại lượng định trước (trị số ngõ ra mong muốn) 





Hình 2: Vòng điều chỉnh 


Các thuật ngữ và tên gọi trong vòng điều chỉnh được 
minh họa trong thí dụ về chức năng điều chỉnh vận tốc 
trên ô tô. 

Với mục tiêu là duy trì tốc độ ô tô cá nhân dùng động 
cơ Otto ở 80 km/h (Hình 3), hệ thống điều chỉnh vận tốc 
tự động (Cruise Control) được trang bị để đảm bảo đạt 
mục tiêu mong muốn. 


Thiết bị nhập vận tốc mong 
muôn (Cruise control 


Bộ chế Bộ điều 


hòa khí 


Van bướm ga điều 
khiển bằng động 
cơ dẫn động 


Cảm biến vận tốc quay 
Tốc độ ô tô: 80km/h 


Hình 3: Hệ thống điều chỉnh vận tốc ô tô 
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2+ ta 5 Kũ thuật điều khiển và điều chịnạ, 


Những đại lượng vật lý (Hình 1) 


Tốc độ của ô tô là đại lượng được điều chỉnh x. Có 
nhiều cách khác nhau để kích hoạt chức năng điều 
chỉnh vận tốc ô tô. 


Thông thường, người lái xe điều khiển bàn đạp ga 
tăng tốc độ ô tô đến 80kmih và kích hoạt chức năng 
điều chỉnh vận tốc bằng cần điều khiển ở tay lái; hệ 
thống sẽ tự động ghi nhận tốc độ hiện thời và sử 
dụng làm trị số mong: muốn đạt được ở ngõ ra. Trong 
trường hợp này, trị số tốc độ 80kmih là trị số của đại 
lượng định trước w. 


Động cơ cần một lượng hòa khí nhất định để duy trì 
ô tô ở tốc độ này. Do vậy, hệ thống phải tự động điều 
chỉnh độ mở van bướm ga đến một vị trí thích hợp 
để cung cấp đủ lượng hòa khí cần thiết. Độ mở của 
van bướm ga là đại lượng tác động y điều chỉnh lưu 
lượng hòa khí đề tạo ra công suất kéo tương ứng với 
tốc độ mong muốn (đại lượng được điều chỉnh xì). 


Đại lượng gây nhiễu z. Độ dốc mặt đường (lên dốc 
và xuống. dốc) và gió làm thay đổi tốc độ ô tô. Do tốc 
độ thực tế được phản hồi và liên tục được so sánh với 
tốc độ mong muốn, độ mở bướm ga sẽ được tự động 
điều chỉnh tương ứng để bù trừ ảnh hưởng của các 
nhiễu loạn tác động lên ô tô, giúp ổn định tốc độ ô tô 
Ở trị số mong muốn. 
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. VỊ trí tác động 









Đại lượng được. 
điều chỉnh. (x) 
` Vận tốc xe. 


Đại lượng gây 
nhiễu (z) 
Độ dốc 
Gió 











Đại lượng tác động (y) 
Độ mở van bướm ga 







Trị số thực tế của 
tốc độ xe 
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Hình 1: Các đại lượng vật lý trong hệ thống điều chỉnh tốc 
độ xe 


Thiết bị điều chỉnh (Hình 2). Bao gồm bộ điều chỉnh 
và cơ cấu tác động, là những cụm chức năng quan 
trọng tác động lên tuyên được điều chỉnh nhằm đạt 
được mục tiêu. Bộ điều chỉnh sử dụng đại lượng định 
trước (một trị số tốc độ mong muốn) và tốc độ thực 
tế đo từ cảm biến tốc độ ô tô làm các đại lượng ngõ 
vào. Cơ cấu tác động bao gồm van bướm ga và động 





cơ dẫn động. Tín hiệu điều khiển của cơ cấu tác động 
được xác định dựa trên sai lệch giữa tốc độ mon 
muốn và tốc độ thực tế, qua đó tạo ra đại lượng tác 
động y (mở thêm hay đóng bớt van bướm ga). 


Đại lượng tác động y là ngõ ra của thiết bị điều chỉnh, 
đồng thời là ngõ vào của đối tượng được điều chỉnh, 


Đối tượng được điều chỉnh là thành phần của hệ 
thống cần được tác động để đạt được tốc độ xe chọ 
trước 80 kmih. Trong trường hợp này, hệ thống Cung 
cấp nhiên liệu của động cơ là đối tượng được điều 
chỉnh trực tiếp để tạo ra lượng hòa khí sinh ra công 
suất kéo phù hợp với tốc độ yêu cầu. 


Tốc độ ô tô là đại lượng đầu ra của đối tượng được 
điều chỉnh (đại lượng được điều chỉnh x). 


Đại lượng được 
điều chỉnh 
Tốc độ xe 






| 
| 
ke 


Hình 2: Vòng điều chỉnh vận tốc ô tô 
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Quá trình điều chỉnh. Khác với điều khiển, điều chỉnh 
kiểm tra trị số thực tế của đại lượng được điều chỉnh ở 
ngõ ra (tốc độ xe) và so sánh với đại lượng định trước 
w mong muốn. Sai lệch giữa hai trị số này được gọi là 
sai số điều chỉnh và được sử dụng để tính toán sự 
thay đồi phù hợp ở đại lượng tác động y nhằm đảm 
bảo sai số ngõ ra tiến về 0. Do vậy, quá trình điều 
chỉnh tạo thành một vòng điều chỉnh. 


Giới hạn điều chỉnh. Việc điều chỉnh chỉ thực hiện 
được trong những giới hạn nhất định. Thí dụ: hệ thống 
điều chỉnh tốc độ trên ô tô chỉ có thê vận hành trong 
phạm vi tốc độ từ 30 km/h đến 210 kmih. 
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s2 Cấu tạo và các đơn vị chức năng của thiết bị điều khiến 


vè mặt kỹ thuật, thiết bị điều khiển được cấu tạo từ 
các thành phần Sau: 


cơ cầu nhận-phát tín hiệu, cơ cấu điều khiển và 
cơ cấu tác động. 

Các phần tử chức năng của thiết bị điều khiển được bồ 
trí theo trình tự tác động nối tiếp, theo đó các tín hiệu 
và lệnh điều khiển được truyền đ đi theo nguyên tắc: 










Nhập. _— _Xử ý — Xuất. 


Chuỗi tín hiệu này tuân theo nguyên tắc N-X-X (Nhập 
- Xử lý — Xuất). Nguyên tắc này được giải thích trong 
Hình 1 bằng hoạt động của một hệ thống siết dây an 
toàn tự động. 


Hệ thống siết dây an toàn tự động là một dạng điều 
khiển tự động vòng hở, được thiết kế để giúp người 








Xử lý tín hiệu 


V. 
«.-2 





Bộ khởi động . 
siết dây an 
toàn 
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Xuất tín hiệu 


với viên BẠN 


Bộ tạo áp suất | 
| 
chứa chất nỗ rắn 


ngồi trên xe không bị va đập với vành tay lái, bảng hiển 
thị hay kính chăn gió khi ô tô va chạm mạnh. 


Nhập tín hiệu. Cảm biến gia tốc được sử dụng để 
phát hiện tình huông va chạm mạnh dựa trên sự giảm 
đột ngột tốc độ tức thời của xe. Tín hiệu điện từ cảm 
biến gia tốc được truyền đến bộ khởi động siết dây 
an toàn. 


Xử lý tín hiệu. Bộ khởi động siết dây an toàn so sánh 
gia tốc hãm đo được từ cảm biến gia tốc với trị số tới 
hạn được lưu trong bộ nhớ để ra quyết định thực hiện 
chức năng siết dây an toàn, và gửi tín hiệu điện điều 
khiển tương ứng đến mạch nỗ siết dây an toàn. 


Xuất tín hiệu. Tùy theo tín hiệu điều khiển nhận được, 
lượng thuốc nổ rắn trong viên nang được đốt cháy 
sinh ra áp suất cao làm siết dây an toàn thông qua 
piston và bộ siêt dây. 
















Cơ cầu nhận 
phát tín hiệu 


52.1 Cơ cấu nhận-phát tín hiệu. các loại 
tín hiêu và biên đôi tín hiệu 








Cơ cấu nhận-phát tín hiệu còn được gọi là cảm 
biên, có chức năng tiếp nhận các tín hiệu ngõ vào 
(Hình 2) và chuyển đổi các đại lượng vật lý này 
thành dạng thích hợp (thí dụ điện áp), rồi truyền 
các tín hiệu đó về cơ cấu điều khiển. 








Có nhiều dạng tín hiệu khác nhau, được phân biệt 
thành tín hiệu tương tự (analog), tín hiệu nhị phân, 
tín hiệu số (digital) và tín hiệu điều biến độ rộng xung 
(PWM). 

Các dạng tín hiệu 

Tín hiệu analog (Hình 1, trang 86). Là những tín hiệu 
liên tục và có trị số biến thiên theo thời gian. 





Cơ cấu tác 









động 
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Tốc độ quay 
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Hình 2: Phân loại tín hiệu ngõ vào theo các đại lượng vật lý 
































Thí dụ: Trên máy khoan cầm tay, tốc độ mũi khoan được 
điều khiển vô cấp thông qua cò điều khiển. Do có vô số vị 
trí của cò điều khiển nên cũng có vô số tốc độ mũi khoan 
từ 0 đến tốc độ tối đa. Tốc độ thực tế của mũi khoan là tín 
hiệu analog thích ứng với vị trí của cò điều khiển. 

Tín hiệu nhị phân (Hình 1). Chỉ bao gồm hai giá trị 
tương ứng cho hai trạng thái làm việc, thí dụ như 0 và †1, 
hay bật và tắt. 

Thí dụ: Một tín hiệu tốc độ quay có thể được biểu diễn ở 
hai trạng thái: 0 ứng với tếc độ nhỏ hơn 400 vòng/phút và 
1 ứng với tốc độ lớn hơn 400 vòng/phút. 

Tín hiệu digital (Hình 1). Là một dạng đặc biệt của tín 
hiệu nhị phân, sử dụng trong các hệ thông điều khiển 
bằng máy tính. Tín hiệu analog được chuyên thành tín 
hiệu digital từng đoạn theo thời gian và xâp xỉ theo biên 
độ, và sau đó truyền đến bộ xử lý. 

Thí dụ: Một tín hiệu tốc độ biến đổi liên tiếp theo thời 
gian được biểu diễn thành các mức tốc độ hiễn thị, thí 
dụ 100 vòng/phút. 
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Hình 1: Các dạng tín hiệu —- analog, nhị phân và digital 


Tín hiệu điều biến độ rộng xung (PWM, Hình 2). 
Tín hiệu xung vuông với chu kỳ và biên độ không đôi 
nhưng có độ rộng xung vuông khác biệt, thay đổi tùy 
theo thông tin đang truyền tải. Tín hiệu này thường 
được sử dụng trong việc hiệu chỉnh vô cấp hoạt động 
của van điện từ. 


Hình dưới diễn tả việc đo thời gian bật mạch khi tín 
hiệu điện áp nối mass (0V) tương ứng với mở van. 


- Độ rộng xung ((,), có dòng điện chạy qua _. 
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í. = khoảng thời gian dẫn điện Tần số = hằng số 


Hình 2: Tín hiệu điều biến độ rộng xung (PWM) 
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Biến đồi tín hiệu 
Tín hiệu từ các cảm biến thường phải được biến để 
thành dạng tín hiệu phù hợp đê các bộ điêu khiên (ECU 
electronic control unif) có thể xử lý được. : 


Bộ biến đổi Analog-Digital (A/D-C). Chuyển đồi tín hiệy 
analog thành tín hiệu digital. Thí dụ: A/D-C chuyên đổi tị 
hiệu điện áp analog từ cảm biến nhiệt độ NTC thành ( 
hiệu digital (Hình 3). A/D-C được sử dụng trong các hệ 
thống điều khiển bằng máy tính. 


Hình 3: Biến đổi analog-digital một tín hiệu từ cảm biết 
nhiệt NTC 


Bộ biến dạng xung. Biến đổi tín hiệu xung có dạng 
bất kỳ thành tín hiệu xung vuông. Thí dụ: tín hiệu 
analog từ cảm biến điện từ của một hệ thông đánh 
lửa được biến đổi thành tín hiệu xung vuông giúp điều 
khiển chính xác thời điểm đánh lửa (Hình 4). 
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Hình 4: Biến dạng xung - Chuyển đổi từ tín hiệu cảm biến 
điện từ thành tín hiệu xung vuông 


Cơ cấu nhận-phát tín hiệu 
Nút nhắn và công tắc là các cơ cầu thu nhận tín hiệ 
dựa trên trạng thái tiễp xúc của các tiêp điễm điện. 


Nút nhấn duy trì trạng thái của tín hiệu (tiếp điểm điện) 
trong suốt thời gian được nhắn. Khi nhả nút nhân, tiếp 
điểm tự trở về trạng thái ban đâu nhờ lò xo. 


Công tắc thay đổi và giữ nguyên vị trí sau mỗi lần 
được tác động. Nếu tiếp tục tác động, công tặc trở vê 
vị trí ban đầu hoặc sang vị trí tiêp theo. 


Công tắc đóng mạch điện mỗi khi được tác động đượt 
gọi là công tắc thường mở (NO — Normailly Open) 
ngược lại công tắc mở mạch điện khi tác động đượủ 
gọi là công tắc thường đóng (NC - Normally Closed) 





Hình 5: a) Công tắc thường mở b) Công tắc thường đóng 
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thuật điều khiến 


sa hướng (Hình 1). Có thể được sử dụng như 
Van Đá _—M nút nhấn trong hệ thống điều khiến 
n "0é 


bằng khí nén h2Y thủy lực. 
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Đường dầu vào Đường dâu hôi 


Van dẫn hướng thủy lực 3/2 





Hình 4: Nút nhấn giới hạn 


Cảm biến không tiếp xúc 
Các cảm biến này tự tiếp nhận sự thay đổi mà không 
cần tác động tiếp xúc từ bên ngoài. 


Điện trở quang (Hình 2). Điện trở có trị số thay đổi tùy 
theo cường độ chiếu sáng, thuận tiện trong các ứng 
dụng về điều khiển theo cường độ ánh sáng. 





Hình 2: Điều khiển chiếu sáng bằng điện trở quang 


Cảm biến đo tốc độ quay bằng cảm ứng (Hình 3). 
Được sử dụng để xác định tốc độ quay động cơ, cấu 
tạo gồm một nam châm vĩnh cửu và một cuộn dây cảm 
ứng với lõi sắt từ (soft-iron). | 


Đĩa phát xung là vòng răng ở bánh đà cần đo tốc độ 
quay, với khe hở không khí ở giữa đỉnh vấu răng và 
cảm biến đo tốc độ quay. Khi bánh đà quay, mỗi vấu 
răng lần lượt lướt ngang qua cảm biến làm thay đồi từ 
trường, tạo ra điện áp cảm ứng trong cuộn dây. 


Số lượng xung phát ra trong một đơn vị thời gian cho 
biệt tôc độ quay của bánh đà. 


Vỏ bọc động cơ 


TẾ na  NƯ2YAt nŸ ị 
Nam châm vinh cứu. 
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Cảm biến nhiệt độ (Hình 4). Được dùng để đo nhiệt 
độ, thí dụ nhiệt độ nước làm mát. Khi sử dụng điện trở 
nhiệt NTC (Negative Temperature Coefficienf) thì điện 
trở giảm khi nhiệt độ tăng. Sự thay đồi điện áp là thước 
đo sự thay đổi nhiệt độ. 


——————~-~ 


Điện trở nhiệt NTC 


Đầu nối điện 





Vỏ cảm biến 







Hình 4: Cảm biến nhiệt độ 


5.2.2 Cơ cấu điều khiên 





Cơ cấu điều khiển (bộ điều khiển) (Hình 5) tiếp 
nhận tín hiệu từ các cơ cấu nhận-phát tín hiệu, 
xử lý tín hiệu và xuất tín hiệu dưới dạng lệnh điều 
khiển đến các cơ cấu tác động. 
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Hình 5: Xử lý tín hiệu trong cơ cấu điều khiển 


Biến dạng tín hiệu. Quá trình này cần thiết khi cơ 
cấu điều khiển không thể thu nhận và xử lý trực tiếp 
tín hiệu từ các cảm biến, hoặc cơ cấu tác động yêu 
cầu dạng tín hiệu xung điều khiển đặc biệt. Do đó, tín 
hiệu từ cảm biến cần được biến đổi phù hợp với cơ 
cấu điều khiển nhờ bộ biến dạng tín hiệu; và lệnh điều 
khiển của bộ điều khiển phải được chuyển thành tín 
hiệu điều khiển tương ứng, thí dụ như độ rộng xung 
của tín hiệu điện điều khiển dạng PWM, để động cơ 
bước có thể được hiệu chỉnh vô cấp. 


Khuếch đại công suất. Tín hiệu điều khiển do bộ điều 
khiển phát ra thường có công suất rất nhỏ nên không 
thể điều khiển trực tiếp các cơ cấu tác động. Do đó, tín 
hiệu điều khiển cần được khuếch đại bởi bộ khuếch 
đại công suất, thí dụ bằng rơle. Với rơle, dòng điện 
điều khiển đi qua cuộn dây của một nam châm điện để 
sinh ra lực từ làm đóng tiếp điểm của mạch điện công 
tác (dòng điện tải có trị số cao). Hình 1 trang 88 minh 
họa mạch điều khiển bóng đèn bằng rơile. 
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Rơle có thể được thay thế bằng các công tắc bán dẫn, 
thí dụ transistor. Trong trường hợp này, dòng điện tải lớn 
ở cực thu (1„) được điều khiển bởi dòng điện nhỏ ở cực 
nền (7,). 

Trong kỹ thuật, những cơ cấu điều khiển như vậy được 
xem như bộ khuếch đại. 











+ Mạch công tác 
(dòng điện lón) 
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Mạch điều khiển 
(dòng điện nhỏ) 





Hình 1: Bộ khuếch đại công suất dùng rơle và transistor 


Kết hợp logic các tín hiệu là việc cần thiết để tạo nên 
một tín hiệu ở ngõ ra từ nhiêu tín hiệu đâu vào. 


Thí dụ: Bộ điều khiển (ECU) hệ thống phun xăng điện 
tử của động cơ thu nhận đồng thời các tín hiệu yêu 
cầu công suất từ người lái, nhiệt độ động cơ, nhiệt độ 
không khí nạp và tốc độ quay động cơ. Trong ECU, 
những tín hiệu này được kết hợp logic. Qua các biểu 
đồ đặc trưng được lưu trữ trong bộ nhớ, ECU tính 
toán và phát những lệnh chuyển đổi dưới dạng xung 
điện áp, điều chỉnh lượng nhiên liệu cần thiết qua thời 
gian điều khiển mở van phun tương ứng. 


Các bộ điều khiển dựa trên hệ thống thủy lực hay khí 
nén thường sử dụng: | 
e_ Các van chuyên đổi cho kết hợp logic OR (HOẶC) 
e Các van đối áp cho kết hợp logic AND (VÀ) 


để tạo thành bộ xử lý logic các tín hiệu ngõ vào 
(Hình 2). 





Dòng chảy vào 
12 từ 10 AND 11 


_-———-m~=_—F_—a—. 


Dòng chảy vào 12 
từ 10 OR 11 


Hình 2: Van chuyên đổi và van đối áp 





523 Cơ cấu tác đông và cơ câu truyền 
động 








Cơ cấu tác động là phần Hữ ø cuối của thiết bị điều 
khiển, nhận lệnh điều khiển từ bộ điểu khiển 
(ECU) và can thiệp vào dòng khối lượng hay dòng 
năng lượng của đối tượng được điều khiển ở vị 
trí tác động. 
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Sự can thiệp của cơ cấu tác động sẽ làm thay đổi đại 
lượng mục tiêu ở phần cuối của đối tượng được điều 
khiển theo cách đã định trước. 


Cơ cấu tác động có thể là van, van tiết lưu, xi lanh, rơle, 
động cơ, van từ, transistor hay thyristor. 


Trong hệ thống điều khiển nguồn năng lượng lớn, thiết bị 
điều khiển thường được chia thành phần điều khiển Và 
phần năng lượng (Hình 3). 












Xi lanh tác | | 
dụng kép 


Van dẫn hướng 5/2 





(khí nén hay 
thủy lực) 
Phần điều khiển | Phần năng lượng 
Hình 3: Cơ cấu tác động với cơ cấu truyền động 
Cơ cấu tác động trong phần điều khiển có thể hoạt 
động với năng lượng tương đối nhỏ. Năng lượng lớn 
chỉ cần để cung cấp cho cơ cầu truyền động, nhằm tác 
động làm thay đổi trạng thái hoạt động của đối tượng 
được điều khiển. Trong điều khiển điện-khí nén, van 
dẫn hướng điện từ thường được dùng làm cơ cấu tác 
động, trong đó các cuộn dây điện từ là phần điều khiển 
của cơ cấu tác động. Van dẫn hướng điều khiển cơ 
cấu truyền động là các xi lanh công tác thủy lực hay 
khí nén. 


Cơ cấu truyền động thường được sử dụng là các động 
cơ điện, động cơ khí nén, động cơ thủy lực, xi lanh 
thủy lực hay khí nén. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Cho biết sự khác biệt giữa điều khiển và điều 
chỉnh? 
2_ Chuỗi điều khiên bao gồm những cụm chức năng 
nào? 
Nhiệm vụ của cơ cấu điều khiễn là gì? 
Nhiệm vụ của cơ cấu tác động là gì? 
Thiết bị điều khiên gồm những thành phần nào? 
Nhiệm vụ của cơ cấu nhận-phát tín hiệu là gì? 
Nguyên tắc NXX được hiểu như thế nào? 
Các đại lượng định trước, đại lượng tác động và 
đại lượng được điều khiển trong một hệ thống 
điều khiển là gì? 
9 _ Hãy nêu các dạng tín hiệu trong hệ thống điều 
khiển? 
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5.3 Các dang điều khiên 





Hệ thống điều khiển cơ y KHÍ š sử ' dựng t các cơ cấu 
truyền cơ khí để truyền năng lượng và tín hiệu 


điều khiển. 








Có nhiều hệ thống chức năng trên xe cơ giới được 
điều khiển hoàn toàn bằng cơ khí. Thí dụ: hệ thống 
lái không có trợ lực lái, hộp số nhiều cấp điều khiển 
bằng tay, hệ thống điều khiển xú páp không dùng con 


đội thủy lực: 
Hệ thống điều khiển xú páp (Hình 1 và Hình 3). Hệ 
thông này điều khiển quá trình nạp và thải hỗn hợp khí 
của mỗi xi lanh trong động. cơ. Vì tiết diện lưu thông 
ở cửa nạp và cửa thải quyết định lưu lượng dòng khí 
tương ứng nên các xú páp được xem là đối tượng 
được điều khiển, và lưu lượng dòng khí là đại lượng 
ngõ ra đồng thời là đại lượng được điều khiển x. 
Thiết bị điều khiển bao gồm các trục cam, cam, cò 
mổ và lò xo xú páp. Đại lượng định trước w là góc 
quay của frục cam được dẫn động bởi trục khuỷu. Đại 
lượng tác động y là độ nâng xú páp, được tạo ra bởi 
tác động của cò mỗ và lò xo xú páp. Đại lượng gây 
nhiễu z thí dụ như sự dãn nở nhiệt và thay đổi khe hở 
ở các chỉ tiết, V.V. 





Hình 1: Hệ thống điều khiển xú páp 


Hệ thống lái (Hình 2 và Hình 3). Hệ thống lái cho phép 
người lái điều khiển ô tô theo hướng mong muốn. 


Đại lượng ngõ ra hay đại lượng được điều khiển 

X là hướng chuyển động của xe, phụ thuộc vào góc 
quay của bánh xe dẫn hướng. Do đó, bánh xe dẫn 
hướng là đối tượng được điều khiến. Thiết bị điều 
khiển bao gồm vành tay lái, trục lái, cơ cấu lái, đòn kéo 
ngang và đòn chuyển hướng. 


Đại lượng định trước w là góc quay vành tay lái của 
Người lái xe. Thông qua trục lái, chuyển động quay 


của vành tay lái được truyền sang cơ cấu điều khiển, 
thí dụ cơ cấu lái thanh răng (Hình 2). Qua thanh răng, 
chuyển động quay trở thành chuyển động thẳng. 
Thanh răng dịch chuyền đòn kéo ngang, làm quay đòn 
chuyển hướng, qua đó làm quay bánh xe dẫn hướng. 
Đại lượng tác động y là góc bẻ lái bánh xe tác động 
thông qua đòn kéo ngang và đòn chuyển hướng. Đại 
lượng gây nhiễu z tác dụng lên vành tay lái, thí dụ: 
các ngoại lực như gió thổi ngang thân ô tô. 
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Các bánh xe 
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Hình 2: Hệ thống lái ô tô 


Hình 3 minh họa đường truyền tín hiệu trong hệ thống 
điều khiển xú páp và hệ thống lái ô tô. 


| 
| 


Bánh xe dẫn hướng - 
Đối tượng được 


điều khiển điều khiển - 





Xú páp 
Đối tượng được 
| 
Ỉ 


Hệ thống lái ô tô 
_ 
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Hình 3: Dòng tín hiệu 


| Hệ thống điều khiển xú páp 


Nhược điểm của hệ thống điều khiển cơ khí. Khó 
sử dụng cho các hệ thống có đường truyền dài. Hao 
mòn các chỉ tiết ảnh hưởng đến chất lượng điều khiển 
so với các dạng điều khiển khác. Do đó, dạng điều 
khiển này thường được thay thế bởi các dạng điều 
khiển bằng khí nén, thủy lực, điện hoặc điện-thủy lực. 



































5.3.2 Điều khiên bằng khí nén và thủy lực 





Điều khiên bằng khí nén. Môi chất truyền. năng | 
- lượng là chất khí, đa số sử dụng không khí nén, ít 
- khi là áp suât chân không. 








- Điều khiển bằng thủy lực. Chất lỏng được dùng 
| làm môi chất truyền năng lượng. 


:——— 





Ưu điểm của hai môi chất truyền năng lượng này là có 
thể truyền năng lượng trên khoảng cách xa và sự tồn 
thất do ma sát không đáng kể, ngoài ra còn dễ dàng 
khuếch đại lực truyền động. Bảng 1 so sánh ưu và 
nhược điểm của các dạng điều khiển bằng khí nén 
và thủy lực. 


Dầu thủy lực 


Không thể nén được 
Có khả năng tạo áp 
suất và lực cao trong 
một không gian nhỏ 
Có thể chịu được toàn 
tải ngay từ khi bắt đầu 
khởi động từ vị trí đứng : 
yên | 
Chuyển động của xi 
lanh đều đặn 
Khả năng tạo áp suất | Phải có đường hồi 
nhỏ Chi phí hệ thống lớn 
Tốc độ phụ thuộc vào 
lực tải 
Gây ồn do tiếng rít 
của không khí thoát ra 
| ngoài (khí xả) 


Có thể TT ndroe. lưu 
trữ dễ dàng 

Thiết bị và hệ thống có 
câu tạo đơn giản 

Có thể dùng cho xi lanh 
cao tỘc và động cơ 

cao tôc 


Không cần đường hồi 


Dầu rò rỉ gây ô nhiễm 
môi trường 


Nhược điểm 


Thông thường, các chức năng được kích hoạt bằng 
điện và sau đó được thực hiện bằng khí nén hay thủy 
lực. Phương pháp này cho phép dùng một năng lượng 
điện nhỏ đề điều khiển dòng năng lượng lớn tác động 
đến các nhóm thành phần như các bộ ly hợp, xi lanh. 
Dạng điều khiển kết hợp này được gọi là điều khiển 
bằng điện-khí nén hoặc điện-thủy lực. 


Các ứng dụng ở xe cơ giới. Các hệ thống điều khiển 
bằng khí nén thường được sử dụng trên các ô tô 
thương mại, thí dụ các hệ thống phanh dẫn động bằng 
khí nén, hệ thống đàn hồi khí nén, điều khiển đóng và 
mở cửa bằng khí nén. Hệ thống điều khiển bằng áp 
suất chân không cũng được sử dụng, thí dụ trong các 
bộ cường hóa của hệ thống phanh ô tô cá nhân. Ở các 
ô tô sử dụng động cơ otto phun trực tiếp hay động cơ 
diesel, phải sử dụng thêm bơm áp suất chân không 
riêng rẽ cho hệ thống điều khiển phanh. Các hệ thống 
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điều khiên bằng thủy lực cũng được dùng trong các hệ 
thống phanh, bộ giảm xóc, trợ lực lái, khóa bộ vi sai 
hệ thống điều khiển xú páp phân phối khí với con đội 
thủy lực và hộp số tự động. 


Kỹ thuật tạo năng lượng 


Tạo áp suất trong hệ thống khí nén. Máy nén khi 
tạo và cung cấp khí nén với áp suất hệ thống vào một 
bình chứa có lắp van giới hạn áp suất. Hình 1 minh 
họa sơ đồ nguyên lý hệ thống cung cấp khí nén chọ 
một phân xưởng. 


Hệ thống gồm có bộ lọc khí, máy nén khí, bình chứa 
khí nén và cụm bảo dưỡng. Máy nén khí dạng pis- 
ton hút không khí qua bộ lọc, nén không khí vào bình 
chứa, và tự động tắt khi áp suất trong bình đạt trị số 
lớn nhất cho phép (thường là 10 bar). Quá trình sử 
dụng làm giảm dần lượng khí nén nên làm giảm áp 
suất bình chứa. Khi áp suất bình chứa giảm thấp hơn 
một trị số tối thiểu, máy nén khí tự động bật trở lại. Áp 
suât khí nén trong bình chứa được hiên thị nhờ một 
đồng hồ áp suất. Trong trường hợp áp suất quá cao 
mà máy nén chưa tắt, van giới hạn áp suất tự động xả 
bớt không khí trong bình. Ở đáy bình có van xả nước 
ngưng tụ trong quá trình nén. 


Bình chứa khí nén được đấu nối với cụm bảo dưỡng 
bao gồm bộ lọc, van điều áp với đồng hồ áp suất. Sau 
đó khí nén không dầu được cung cấp đến các thiết bị 
phun như phun sơn, bơm lốp, v.v hoặc đi qua bộ sinh 
dầu để cung cấp cho các dụng cụ sử dụng khí nén. 


Khí nén - 
không dâu 


Khí nén 
có dâu : - 
' Cụm bảo dưỡng 


[ 


Van xả nước 
Van giới hạn 
áp suât 


Đồng 
hồ áp Ô) 
suất 


Van xả nước 
Bộ lọc 


Sơ đồ mạch 


Mô tả bằng: sơ đồ 





Hình 4: Hệ thống cung cấp khí nén ì (Máy nén khí cho phân 
xưởng) 
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Tạo áp suất cho hệ thống điều khiến bằng thủy lực 
Hình 4). Hệ thống này sử dụng bơm thủy lực, thí dụ 
kiểu bánh răng dẫn động bằng động cơ. Bơm hút chất 
lỏng thủy lực từ bình chứa, nén và truyền đi trong các 
đường ống chịu áp suất. Ngõ ra của bơm được lắp 
van giới hạn áp suất để đảm bảo an toàn. Khi áp suất 
thủy lực vượf quá một giới hạn cho phép, van tự động 
xả chất lỏng thủy lực về bình chứa qua đường trở về. 
Đường hồi chất lỏng thủy lực cũng được nối với ngõ 
trở VỆ của tất cả các thiết bị công tác để đưa dầu thủy 


lực về bình chứa. 


















Đường dẫn HS 
áp suất _ 


(đường dầu ~ 
cao áp) 


















Đường hồi 
chất lỏng thủy 
lực (đường 

dầu hồi) 


Đường 


Bình chứa 
chât lỏng 
thủy lực 








M3-erit: si 


Mô tả bằng sơ đồ Sơ đồ mạch 


Hình 1: Hệ thống thủy lực 


Thiết bị công tác 


Cấu tạo và nguyên lý làm việc của các thiết bị công tác 
trong hệ thống điều khiển bằng thủy lực cũng tương 
tự như của hệ thống điều khiển bằng khí nén, và dùng 
chung ký hiệu chuẩn quốc tế trong các sơ đồ mạch. 
Tuy nhiên, các thiết bị thủy lực được thiết kế vững 
chắc hơn vì phải chịu được áp suất làm việc cao hơn. 


Động cơ. Chuyển đổi năng lượng trong dòng khí nén 
hay chất lỏng thủy lực trở lại thành chuyền động quay. 
Các động cơ khí nén và thủy lực được thiết kế với 
nhiều kiểu khác nhau như loại lá thép, cánh gạt, piston 
hay bánh răng. 


Xi lanh (Hình 2). Chuyển đổi năng lượng trong dòng 
khí nén hay dầu thủy lực thành năng lượng cơ học với 
chuyền động thẳng qua lại. Các xi lanh tác dụng đơn 
chỉ có một đường cấp áp suất để đây piston di chuyển 
theo một chiều duy nhất. Khi xi lanh đến vị trí cuối và 
áp suất giảm, piston trở về vị trí ban đầu nhờ lò xo hồi 
vị. Các xi lanh tác dụng kép có hai đường cấp áp suất 
cho phép đẩy piston di chuyển theo cả hai chiều. 


Xi lanh tác _—. đơn 


Xi lanh tác ki ng 3" 











Lỗ thông hơi | 














Ký hiệu sơ đồ mạch 


Hình 2: Xi lanh khí nén và xi lanh thủy lực 


cơ cầu tác động, cơ cấu nhận-phát tín hiệu và cơ 
cấu điều khiến 
Van dẫn không. vÖHxh 3) 





- Van dẫn Ãn hướng thay đổi dòng chảy năng lượng 
- của khí nén hay chất lỏng thủy lực bằng cách 
. đóng và mở các đường dân. 








Trong sơ đồ mạch, mỗi vị trí van được mô tả bằng một 
ô vuông. Các đường ống nối sẽ được đặt vào ô vuông 
tương ứng với trạng thái ban đầu. Dòng chảy môi chất 
và hướng đi được biểu diễn bởi các đường thẳng và 
mũi tên. Ký hiệu “T” biểu diễn đường bị khóa. Các ký 
tự như a hoặc b biểu diễn các vị trí của van. Vị trí ban 
đầu cũng có thể được biểu diễn bằng số 0. 











Đường dẫn 
công tác 4 


Đường dẫn 
công tác 2 













Đầu nối áp suất Đầu nối áp suất ra 3 


vào † 4 cửa van 2 vị trí chuyển hướng 
2 4 2  . 2 4 

Ký hiệu sơ 
đồ mạch 1l 3 1Ý 1 Ý3 


Van dẫn hướng 2/2, tác động 
bằng nút nhắn và tự trả về 
bằng lò xo 


"HIẾT" 





Van dẫn hướng 3/2, tác động 
bằng cần ép và có chốt chặn 










Van dẫn hướng 4/2, tác động 
bằng điện từ cả hai vị trí 


Van dẫn hướng 5/3, tác động 
bằng áp suât và trở vệ vị trí 
trung tâm băng lò xo | 


THẬP 
-i lX= 
-MNI-. 


Hình 3: Mô tả van dẫn hướng 








Ký hiệu van dẫn hướng (Hình 1). Van dẫn hướng 
được ký hiệu bằng hai chữ sô cách nhau bằng một 
dấu gạch nghiêng ().Chữ số đầu tiên cho biết số cửa 
van (đầu nối). Chữ số thứ hai cho biết số vị trí làm việc 
của van. Thí dụ: 


Van dẫn hướng 4 /|3| có: 


| | 3 vị trí làm việc | 





4 cửa van 


- Đầu nối áp suất vào 


Đầu nối cho đường dẫn công tác đầu tiên 
_ Đường xả khí nén, đường trở về 
- Đầu nối cho đường dẫn công tác thứ hai 





Các vị trí làm việc. Ở v vị trí|a| cửa 1 nối thông với 2 và 
cửa 4 nôi thông với 3 Ở vị trí|b| cửa 1 nôi nôi thông với ‹ 4 
và 2 nói ¡ thông v‹ VỚI ¡3 Hướng truyền áp suất được biêu 


diễn bởi chiều mũi tên. Các đường ống áp suất nối 
vào các cửa van ở vị trí 0 bị ngăn chặn. 





Hình 1: Van dẫn hướng 4/3 


Các loại tác động điều khiển van (Hình 2). Van có 
thể được điều khiển thay đổi vị trí bằng cách tác động 
bằng tay, chân, cơ khí, khí nén, thủy lực hay điện. 


Cách tác động được thê hiện bằng một ký hiệu ở đầu 


hình vuông theo chiều ngang của van. 














 tn2g, Bi >* 


_Tế T ác Tác động bằng tay, ct chân. \ 


= tổng quát 
“_- núm tròn 
>¬_ bàn đạp 





gián tiếp thông 
— qua van điều 
khiển trước _ 







Hình 2: Các loại tác động van (trích) 


Van chặn 





| - Các van chắn chỉ chó dòng khí nén nhöäG chất lống 
- thủy lực lưu thông theo một chiều nhất định, và 
. chặn hướng lưu thông còn lại. 


Van một chiều (Hình 3) chỉ cho môi chất lưu thông 
theo một chiều nhất định. 





5 _Kũ thuật điều khiển và điều chỉnh 


Van chuyển đổi (van kết hợp logic OR) (Hình 4) có 
hai cửa vào (10, 11) và một cửa ra (12). Cửa ra 12 có 


áp suất khi cửa vào [10 hoặc 11] có áp suất. 


———>— _=————— ————————=>—=—— 


Hướng lưu thông _ | 12 


| 
Ị —_.- \ | 
ị 





Dòng chảy đến 12 từ 
10 hoặc 11 


12 


Ký hiệu sơ đồ mạch 


==!—————— 
Hướng bị chặn 


—@w— 


Ký hiệu sơ đồ mạch 





Hình 3: Van một chiều Hình 4: Van chuyển đổi 


Van đối áp (van kết hợp logic AND) (Hình 5) cũng có 
hai cửa vào (10, 11) và một cửa ra (12). Tuy nhiên, 
cửa ra 12 chỉ có áp suất khi cả hai cửa dEkd và 11 | đều 


có áp suất. 







12 
10 11 


Ký hiệu sơ đồ mạch 






Phần 
tử chặn 





Hình 5: Van đối áp 


Van điều khiển lưu lượng 


Các van điều khiển lưu lượng có thê giới hạn hoặc 


` điều tiết dòng môi chất trong đường ống. 








Van tiết lưu (Hình 6). Bao gồm các loại van tiết lưu 
với tiết diện lưu thông không đổi và tiết diện lưu thông 
điều tiết được, sử dụng thí dụ trong việc giảm hay giới 
hạn tốc độ dịch chuyển của piston trong xi lanh. 









Van tiết lưu không Van tiết lưu điều tiết được 
điêu tiêt được 


.À^ xÃ 
_ LÊN hộ. 
¬—— 
———ẽ 
s— 


Hình 6: Ký hiệu các van tiết lưu 


_—_—— 





Van tiết lưu một chiêu (Hình 7) cho phép môi chất 


lưu thông tự do theo một chiều, nhưng chiều còn lại 
được tiết lưu bằng cách hiệu chỉnh tiết diện lưu thông. 


=>——————- 


.-] 


Ký hiệu sơ đồ 
mạch 
Dòng chảy 
—_ được tiết lưu 








Dòng chảy 


Hình 7: Van tiết lưu một chiều — điều tiết được 











Van giật suât 


Các van ì áp p Suất được dùng đề giới hạn ái áp suất, ïN 
cung cấp và cắt nguồn các cơ cấu tác động và duy . 
trì áp suất ồn định ở một tị số nhật định. | 






Van giới hạn áp suất (Hình 1). Có nhiệm vụ bảo vệ, 
ngăn áp suất quá cao trong đường ống, các thiết bị và 
bình chứa (thí dụ như trong hệ thống phanh dẫn động 
khí nén). Khi áp suất trong đường dẫn P vượt quá một 
giá trị giới hạn đã thiết lập, lực tác dụng lên côn van 
lớn hơn lực nén của lò xo và đầy vít van mở ra xả bót 
môi chất, làm giảm áp suất. Với hệ thống khí nén, khí 
nén được xả ra ngoài qua bộ hãm thanh. Với hệ thống 
thủy lực, dầu thủy lực được xả về bình chứa. Đường 
đứt nét frong ký hiệu mạch biểu diễn đường trở vê 
của áp suất, đường này sẽ mở ra (cửa ra T nối thông 
với cửa vào P) khi trị số áp suất đạt đến một ngưỡng 
nhất định. 















Ký hiệu sơ đồ 
mạch 


Vít chỉnh áp suất 
giới hạn 





Piston giảm chắn Côn van 





Hình 1: Van giới hạn áp suất 


Van giới hạn áp suất được điều khiển trước 
(Hình 2). Được sử dụng khi lưu lượng dòng chảy 
cần điều khiển lớn. Áp suất cao nhất được hiệu chỉnh 
ở van đế côn của van điều khiển trước. Khi áp suất 
cao nhất bị vượt qua, van đế côn sẽ mở ra. Lỗ tiết 
lưu ở van chính tạo nên áp suất khác biệt giữa mặt 
trên và mặt dưới piston. Piston dịch chuyển về phía 
trên ngược lại lực lò xo, làm cho dòng chảy chảy từ 
P sang T. 


~———-~-r~~e—r——.~rxS— 











^ Vít chỉnh 
Ký hiệu sơ đô mạch , 





Piston van 
Lỗ tiết 
lưu 





Van giới hạn áp suất luôn đóng kín ở vị trí ban. 
đâu và chỉ mở ra khi áp suât trong hệ thông đạt 
đên một trị số đã được hiệu chỉnh trước. 
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ị Van điều áp (van giảm áp) luôn mở ở vị trí ban 


l đầu và tác động (tự đóng bót lại) để duy trì ổn 
| định áp suất cửa ra, ngay cả khi áp suất cửa vào 
| thay đổi và tăng lên. 








Van điều áp cần thiết trong một số trường hợp như để 
điều khiển chuyển số êm trong các hộp số tự động, 
cũng như để giảm áp suất khí nén trong các hệ thống 
phanh khí nén của rơ moóc xuống những áp suất làm 
việc thích hợp. 


Van điều áp có cửa giảm áp (Hình 3). Loại van này giữ 
ổn định áp suất cửa ra ở đường ống A. Môi chất từ cửa 
vào P được đưa đến cửa A qua lỗ tiết lưu vành khuyên, 
nên áp suất ở cửa A nhỏ hơn ở P. Một phần môi chất 
được trích về đầu piston thủy lực qua đường điều khiển 
và tạo thành đối áp sinh ra lực đầy piston theo hướng 
đóng lỗ vành khuyên. Kích thước đường điều khiển và 
lò xo quyết định áp suất ổn định ở cửa A. Khi áp suất ở 
cửa A thấp, lực đẩy lò xo lớn hơn lực đầy piston do đối 
áp nên lỗ vành khuyên mở rộng hơn, làm tăng áp suất ở 
cửa A. Ngược lại, áp suất ở cửa A lớn làm tăng lực đẩy 
piston do đối áp và đóng bớt lỗ vành khuyên để giảm 
áp suất ở cửa A. Khi áp suất cửa A quá lớn, lỗ vành 
khuyên bị đóng lại và cửa T nối thông với cửa A để xả 
bớt môi chất, làm giảm áp suất cửa A, nhờ đó giới hạn 


được áp suất cực đại ở cửa A. 





Ký hiệu sơ đồ 
mạch 




















Đường điều Lỗ tiết lư lÌ 
khiên vành khuyên Vít chỉnh áp suât 


Hình 3: Van điều áp có cửa giảm áp 


Van điều áp điều chỉnh bằng điện (van điều áp điện 
từ, Hình 4). Ở loại van này, áp suất ngõ ra đến thiết bị 
công tác tỷ lệ với cường độ dòng điện cuộn dây. Tùy 
vào cường độ dòng điện, tiết diện vành khuyên (lỗ tiết 
lưu) thay đổi và đóng vai trò như van giảm áp xả môi 
chất qua cửa T. Khi không có dòng điện, vành khuyên 
tiết lưu đóng hoàn toàn và áp suất cửa ra A đạt giá trị 
cực đại bằng với cửa vào P. Khi cường độ dòng điện 
tăng dần, lực điện từ hút piston dần lớn hơn phản lực 
của lò xo, kéo piston về phía trái tăng dần kích thước 
của T và qua đó làm giảm áp suất cửa ra A. 


Ký hiệu sơ 
đồ mạch 





Hình 4: Van điều áp điều chỉnh bằng điện 
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. 5 _Kũ thuật điều khiến và điều chỉnh 


Các mạch cơ bản 

Cấu tạo và nguyên lý hoạt động của các hệ thống khí 

nén và thủy lực được biêu diễn rõ ràng qua các sơ đô 

mạch sử dụng ký hiệu. Các quy tắc sau được áp dụng 
khi mô tả một sơ đô mạch: 

e_ Các phần tử trong mạch được bồ trí từ dưới lên trên 
để biểu diễn hướng di chuyển của các dòng môi chất. 

e_ Các ký hiệu chuyển mạch được vẽ ngang. 

e_ Trạng thái các van ở vị trí ban đầu. 

e Biểu diễn đường áp suất đến các cơ cấu vận hành 
bằng nét liền, đường áp suất điều khiển bằng nét đứt. 

e Để đơn giản hóa, nguồn năng lượng được biểu 
diễn bằng hình tam giác. 

e_ Các phần tử được biểu thị bằng số của mạch, mã 
ký tự bộ phận, sô bộ phận theo thứ tự tiêp nôi, thí 
dụ 1V2. 

e Các mã ký tự bộ phận. 










P Bơm và máy nén 
S Bộ nhận tín hiệu V Van A Phân tử dẫn động 
M động cơ Z các phân tử khác 








e_ Các ký hiệu được đề trong khung (Hình 2), thí dụ 
| 1S2 | 

e_ Các phần tử cung cấp được ưu tiên bắt đầu bằng 
số 0. 


Điều khiên trực tiếp xi lanh 

Xi lanh tác dụng đơn (Hình 1a). Xi lanh này được 
dùng thí dụ trong hệ thống phanh của ô tô tải. Để đây 
piston của xi lanh dịch chuyển, van dẫn hướng 3/2 
điều khiển bằng nút nhắn được tác động chuyên từ vị 
trí b sang a. Khí nén đi từ cửa vào 1 đến cửa ra 2 và 
vào buồng công tác của xi lanh. Khi nút nhắn không 
còn được tác động, một lò xo trả van về vị trí ban đầu 
b. Cửa 1 bị khóa nên không còn cấp khí nén. Khí nén 
bị xả khỏi buồng công tác từ cửa 2 qua cửa xả 3 và 
piston được đầy về vị trí ban đầu nhờ lò xo hồi vị. Van 
dẫn hướng 3/2 thực hiện đồng thời chức năng của cơ 
cấu nhận-phát tín hiệu và cơ cấu tác động trong hệ 
thống điều khiễển này. 


Thiết bị công tác 
(xi lanh) 


Lò xo 
hôi vị 


Van dẫn 
hướng 3/2 2 


Cơ cấu tác động 
và cơ câu tín hiệu 
Tác động 


bằng tay Vườn 


__ khí nén 
Hình 1: a) Xi lanh tác dụng đơn 





b) Xi lanh tác dụng kép 


Xi lanh tác dụng kép (Hình 1b). Hai đường ống nối 
xi lanh này với một van dân hướng 4/2 đồng thời là 
cơ câu nhận-phát tín hiệu và cơ câu tác động. Ở vị 





trí b, khí nén đi vào buồng xỉ lanh qua cửa 1 và 4. Khi 
trong buồng còn lại được xả ra bên ngoài qua cửa 2 
và 3. Piston được đẩy vào hết hành trình. Nếu van dẫn 
hướng được tác động, thí dụ qua núm tròn đề chuyển 
sang vị trí a, khí nén vào buông bên trái của pisfon và 
làm piston dịch chuyễn ra ngược lại. Không khí ở phía 
cần piston sẽ được thoát ra ngoài theo cửa 4 và 3. 


Điều khiên gián tiếp xi lanh (Hình 2) 


một van dẫn hướng 4/2 _1V' như là cơ cấu tác động, 
Hai van dẫn hướng 3/2 1S1' và 1§2 tác động bằng 
nút nhân có chức năng là cơ cầu nhận-phát tín hiệu, 
điều khiển cơ cấu tác động '1V/ Khi van tín hiệu .1§1| 
được tác động ngắn, van dẫn hướng nhận được 
một xung áp suất (tín hiệu) và chuyển sang vị trí a, 
Piston dịch chuyển đến vị trí cuối và vẫn giữ nguyên 
ở vị trí này cả khi van không còn được tác động. 


Xi lanh khí nén tác dụng kép '1A! được điều khiển bởi 
'1S1! 


Cho đến khi nhận tín hiệu của van dẫn hướng \1S2l cơ 
cấu tác động ¡1V 'chuyễển trở về vị trí ban đầu b và đẩy 
piston dịch chuyển đến vị trí ban đầu. Van dẫn hướng 
4/2 '1V | tác dụng như bộ lưu trữ tín hiệu. 







Thiết bị công tác 
(xi lanh) 











„_ Cơ cấu tác động : 
(van dân hướng) 





Cơ cấu nhận-phát tín hiệu 
(các van dân hướng) 





Hình 2: Điều khiển gián tiếp một xi lanh tác dụng kép 


Mạch kết hợp logic (Hình 3) 
Các van khác nhau được kết hợp logic đề tạo thành 


các mạch kết nối AND và OR trong kỹ thuật điều khiên 
bằng thủy lực hay khí nén. 





Van kết nói 
logicOR 12 
10 
2l 


Van kết nối đên cơ 


. logieAND 4a cầu tác 
10 11 động 11 động 
2l 2l 2l 


¬ả- -sp ¬ử: "sứ 


Mạch kết nói logic OR 









Hình 3: Mạch kết nối logic AND 

















s 3,3 Điều khiên bằng điện 


1"... 


















Các hệ thống điều khiển bằng điện sử dụng điện - 
áp hay dòng điện đề truyên năng lượng. 


Các hệ thông điều khiển bằng điện có thiết kế đơn 
giản và an toàn, đặc biệt là khi làm việc với điện áp 
thấp. Tín hiệu điêu khiên có thê truyên đi xa ít tôn kém. 
Nhược điểm khi điều khiển bằng điện là lực truyền 
động bị giới hạn. Do vậy, hệ thông điêu khiên băng 
điện sử dụng các cơ cầu tác động khí nén và thủy lực 


+ 


để khắc phục nhược điểm này. 


Thiết bị đóng mở mạch điện 

Bao gồm công tắc, nút nhần, rơle và bộ bảo vệ. Các 
thiết bị này được biểu diễn trong mạch điện bằng các 
ký hiệu tiêu chuân và được đặt tên bằng các mã ký 
tự tiêu chuẩn. 


Công tắc và nút nhân (Hình 1). Tùy thuộc vào tác 
dụng khi được tác động, công tắc có thê là loại có 
tiếp điểm thường đóng (NC), thường mở (NO) hay 
chuyển mạch. Công tắc giữ tiếp điểm ở trạng thái đã 
được chuyển dù đã ngừng tác động, trong khi nút 
nhắn tự trả về trạng thái ban đầu khi không còn được 
tác động. 





Rơle (Hình 2). Là các công tắc được điều khiển bằng 
lực điện từ. Dòng điện điều khiển có cường độ nhỏ 
chạy qua cuộn dây để sinh ra lực điện từ hút các tiếp 
điểm đóng mở mạch điện công tác có dòng điện tải lớn. 






Mạch điện 
điều khiển 


Mạch điện 
mì P= công tác 


Nút nhắn 
k Tiếp điểm chuyển 
ĂÝẰẼì N8 c2 2»»áð» li» xảo đổi của rơle Ki 


Role K1 
Cuộn dây từ . Van điện từ Y1 


-Ä 


Hình 2: Rơle _ 
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Rơle được sử dụng trong các mạch công tác có công 
suât lớn hơn 1kW được gọi là bộ bảo vệ (hay role 
công suât). 


Biểu diễn hệ thống điều khiển điện (Hình 2) 

Sơ đồ mạch điện mô tả chức năng của hệ thống điều 
khiên băng điện. Dòng điện chạy trong mạch từ cực 
dương (+) qua các thiết bị điện đến cực âm (-) theo 
hướng thẳng đứng từ trên xuống. Các thiết bị điện 
được ký hiệu bằng mã ký tự, thí dụ K cho rơle, S cho 
công tắc, Y cho van điện từ. Các thiết bị cùng loại 
được đánh số theo thứ tự tăng dần, thí dụ S1, S2. 


Các mạch điện cơ bản 


Điều khiến trực tiếp (Hình 3), thí dụ điều khiển đèn 
tín hiệu băng công tác thường mở. Đèn tín hiệu H và 
công tắc S được găn nồi tiêp. 


Điều khiển gián tiếp (Hình 4). Bóng đèn H được điều 
khiển bằng rơle K. Mạch công tác (mạch điện làm tối) 
bao gồm tiếp điểm thường đóng K của rơle gắn nối 
tiếp với bóng đèn H. Công tắc đóng điện S sẽ tác động 
qua rơle đến tiếp điểm thường đóng K làm ngắt dòng 
điện ở mạch công suâit. 
















S*x 
Công tắc thường 
._ mở với chốt cài 
vô khớp 
H h 
Xcox¿re Tiếp điểm 
$8 Ủng Cuộn dây : : 
Đèn tín hiệu Min thường đóng 






của rơle 







Hình 3: Điều khiển đèn trực 


Hình 4: Điều khiển đèn gián 
tiếp tiếp 


Mạch điện tự giữ (Hình 5). Được sử dụng để tự giữ 
trạng thái điều khiển trong mạch, thí dụ bằng một tín 
hiệu nút nhắn ngắn hạn. Với nút nhắn S1, mạch điện 
điều khiển của rơle K1 được đóng lại. Khi nhả S1, 
dòng điện vẫn tiếp tục đi qua rơle K1 nhờ tiếp điểm 
thường mở K1 mắc song song với S1 đã được đóng 
lại, do đó mạch điện điều khiển vẫn còn đóng khi nút 
nhấn S1 đã nhả ra. Tín hiệu được lưu trữ và trạng 
thái điều khiển vẫn được duy trì. Nút nhắn S2 đặt phía 
trước S1 và tiếp điểm K1 có tác dụng ngắt dòng điện 
qua rơle K1 và làm tắt mạch tự giữ. 







& 
| Mạch điện điều khiến 
| S2I-—= 
Nút nhấn 
tắt (OFF) 


Mạch điện 
công tác 

























S1E- Tiếp điểm tự 
Nút nhắn giữ của rơle 
bật (ON) [ 


_ XÃ“. ———. -Ö —~ 
__ Cuộn dây từ của rơle 









Hình 5: Mạch điều khiển tự giữ 
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) tăm 5 Kũ thuật điều khiển và điều chỉnh 


Điều khiển bằng điện-khí nén (Hình 1) 

Hệ thống điều khiển bằng điện-khí nén có mạch điều 
khiển bằng điện và mạch công tác bằng khí nén. 
Những tín hiệu điều khiển được thu nhận trong: mạch 
điện điều khiển, được xử lý và xuất đến cơ cấu tác 
động là van dẫn hướng khí nén, qua đó điều khiển 
các thiết bị công tác dùng khí nén thí dụ như xi lanh 
công tác. 


Trong điều khiển điện-khí nén, sơ đồ mạch điện điều 
khiển và sơ đồ mạch công tác khí nén được trình bày 
riêng biệt, điều này cung cấp hình ảnh minh họa rõ 
ràng và dễ nắm bắt hơn. 
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Sơ đồ mạch điện 
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Hình 1: Mạch điều ¡ khiển điện-khí nén 


Điều khiển một xi lanh tác dụng kép 


Xi lanh khí nén tác dụng kép có thể được điều khiển 
thí dụ bởi một van dẫn hướng 4/2. Van dẫn hướng này 
được điều khiển bởi hai nam châm điện Y1 và Y2 hoặc 
bởi một nam châm điện Y1 kết hợp với lò xo hồi vị. 


Van dẫn hướng 4/2 dùng hai nam châm điện 


Van dẫn hướng 4/2 dùng hai nam châm điện (Hình 2) 
là loại van được điều khiển bằng tín hiệu xung, nghĩa 
là trạng thái của van được thay đổi mỗi lần nhận xung 
tín hiệu của một nút nhắn điều khiển. Nút nhắn S1 điều 
khiển cuộn dây điện từ Y1 đây van đến vị trí a và giữ 





Hình 2: Van dẫn hướng A2 dùng hai nam châm điện. s. 








nguyên ở vị trí này. Khi đó, piston trong xi lanh được 
đầy dịch chuyên hết hành trình. 


Nút nhấn S2 điều khiển cuộn dây điện từ Y2 đầy van 
trở lại vị trí b và giữ nguyên ở vị trí này. Piston được 
đầy trở lại vị trí ban đầu. Do vậy, van dẫn hướng 4/2 
có khả năng tự giữ mà không cần sử dụng thêm mạch 
điều khiển điện tự giữ. 


Van dẫn hướng 4/2 dùng lò xo hồi vị 


Do lò xo luôn đẩy van trở về vị trí ban đầu sau khi 
được bật (ON), cần phải sử dụng một rơle với mạch 
điều khiển tự giữ (Hình 3). Nhờ đó, tiếp điểm K1 trong 
mạch công tác vẫn tiếp tục đóng và duy trì dòng điện 
qua cuộn dây điện từ Y1. Van từ tự giữ ở vị trí a cho 
đến khi S2 được nhấn làm tắt dòng điện qua mạch 
điều khiển tự giữ của rơle K1, do đó làm nhả tiếp điểm 
K1 trong mạch công tác và tắt dòng điện đi qua cuộn 
dây điện từ Y1. Van tự trở về vị trí ban đầu b nhờ lò 
xo hồi vị. 





Hình 3: Van dẫn hướng 4/2 dùng lò xo hồi vị 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Cho biết những ưu và nhược điểm khi sử dụng 
khí nén làm môi chất truyền năng lượng? 
2_ Thiết bị công tác trong kỹ thuật điều khiển khí nén 
và thủy lực khác nhau như thê nào? 
3_ Mô tả hệ thống cung cấp khí nén (máy nén khí cho 
một phân xưởng)? 
4 Nêu các thành phần trong hệ thống điều khiển 
băng khí nén. 
5_ Giải thích chức năng của van dẫn hướng 4!2? 
6 Cho biết nhiệm vụ của các van điều khiển lưu 
lượng? 
7 Mô tả cách ký hiệu các thiết bị trong mạch khí nén 
và thủy lực? 
8 Mạch điện được mô tả tổng quát như thế nào? 
9_ Người ta phân biệt những mạch điện nào ở một 
rơle? 
40 Điều khiển bằng điện-khí nén là gì? 











5. 3.4 4 Kỹ cất điều khiến kết hợp logi 
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Bộ điều khiên logic kết hợp logic hai hay nhiều tín 
hiệu đầu vào để tạo ra tín hiệu đầu ra cần thiết 
cho việc điều khiển. 


Ba chức năng cơ bản của kết hợp logic được sử dụng là: 
ø Chức năng AND (VÀ) 

ø Chức năng OR (HOẶC) 

ø Chức năng NOT (KHÔNG/PHỦ ĐỊNH) 


Các chức năng nây có thể được thực hiện bằng các 
thiết bị điều khiển đóng mở mạch điện, và biểu diễn 
bằng các ký hiệu mạch điện chuẩn tương ứng. Bảng 

chức năng (bảng sự thật) được dùng để mô tả và kiểm 
tra mối liên hệ logic của các tín hiệu (Bảng 1 trong 
Hình 1). 


Bảng chức năng có 2“ = 4 hàng giá trị cho trường hợp 
hai tín hiệu nhị phân ở ngõ vào và 23 = 8 hàng giá trị 
cho trường hợp ba tín hiệu. Mỗi giá trị nhị phân (tình 
trạng chuyển mạch) được biểu diễn bởi số 0 hoặc 1. 


1 có tín hiệu 


[o| không có tín hiệu 
Chức năng AND (VÀ) 


Chức năng AND chỉ cho ra kết quả 1 ở ngõ ra khi tất 
cả các ngõ vào đều có tín hiệu. Thí dụ cho trường hợp 
này là mạch điện điều khiển bóng đèn sương mù của 
ô tô (Hình 1). 


Công tắc đèn S1 (có tiếp điểm thường mở) gắn nối 
tiếp với công tắc đèn sương mù S2 (có tiếp điểm 
thường mở) và hai đèn pha sương mù E1 và E2. Đèn 
pha sương mù E1 và E2 chỉ phát sáng khi cả hai công 
tắc S1 và S2 đều đóng. 
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s\_ Công tắc đèn 


Công tắc đèn 
sương mù 


): Đèn sương mù 


Sơ đồ mạch điện 


S†1 
E 
-_ 


Ký hiệu mạch logic 





Hình 1: Chức năng AND, sơ đồ mạch điện và ký hiệu mạch 
logic, thí dụ trong điều khiên đèn sương mù ô tô 








Chức năng OR (HOẶC) 


Chức năng OR cho ra kết quả 1 khi có ít nhất một tín 
hiệu ở ngõ vào (Bảng 2 trong Hình 2). Thí dụ mạch 
điều khiển đèn chiếu sáng trong cabin ô tô theo công 
tắc báo đóng cửa (Hình 2). Đèn cabin E được điều 
khiển bởi tiếp điểm của các công tắc báo đóng cửa S1 
và S2 đấu song song. Đèn E luôn sáng nếu có một tiếp 
điểm đang đóng hay cả hai tiếp điểm đều đóng. 
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Đèn trong 
0019 chức E119) 


Công tắc 
báo đóng S2 
cửa 


Sơ đồ mạch điện 


S1 

E 
s2 
Ký hiệu mạch logic 


Hình 2: Chức năng OR, sơ đồ mạch điện và ký hiệu mạch 
logic, thí dụ trong điều khiễn đèn chiếu sáng cabin ô 
tô theo trạng thái đóng cửa 


Chức năng NOT (PHỦ ĐỊNH) 


Chức năng NOT cho ra giá trị nghịch đảo của tín hiệu 
vào (Bảng 3 trong Hình 3). Công tắc thường mở kết 
hợp với tiếp điểm thường đóng của rơle tạo thành 
mạch điều khiển NOT. Đèn E luôn sáng cho đến khi 
công tắc S được bật (Hình 3). 
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Ký hiệu mạch logic 


Hình 3: Chức năng NOT, sơ đồ mạch điện và ký hiệu mạch 
logic 
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5.3.5 Điều khiên tuần tự 
ˆ Điều khiển tuần tự thực hiện một chuỗi các bước 
ˆ điều khiển nối tiếp nhau theo một trình tự đã xác 
- định. Mỗi bước điêu khiển tiếp theo chỉ được bắt 
- đầu khi những điều kiện chuyển tiếp được đáp 
ứng. Việc chuyển sang bước kế tiếp có thể phụ 
thuộc vào thời gian hoặc quy trình. 
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Diễn tả các hệ thống điều khiển tuần tự 

Trình tự điều khiển có thể được diễn tả trong sơ đồ 
chức năng sử dụng các ký hiệu mô tả bước công tác 
và lệnh thực thi (Hình 1). 


Ký hiệu bước công tác là hình chữ nhật được chia 


làm hai ô. Ô trên ghi chú số thứ tự của bước, vả Ô 
dưới là thông tin về bước công tác. 


Ký hiệu lệnh thực thi được chia làm ba phân. 
là kiểu câu lệnh, thí dụ S ký hiệu cho câu lệnh “Được 
lưu trữ”. cho biết tác dụng của câu lệnh. 
[Phân C | cho biết vị trí cửa ra của câu lệnh. VÏ trí này 
được xác định thí dụ bằng các số trong phần C. 
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Vị trí ban đầu: 









| 

| Tín hiệu Thí dụ các điều kiện | 
| khởi động để khởi động | 
| Động cơ đứng yên 
' Bước † | 


Lệnh 





Quá trình 
Tác dụng 
của câu lệnh 






Vị trí kết thúc 
——— Các loại câu lệnh Cửa ra của 
- Quá trình S được lưu trữ câu lệnh | 


NS không được lưu trữ | 
D bị trì hoãn | 
- 


| 

| 

| 

Hổ 

| Bước 2 
| T bigớihanthờigian 
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Hình 1: Sơ đồ điều khiển tuần tự với ký hiệu bước công tác 
và lệnh thực thi 


Thí dụ về một quá trình điều khiển tuần tự 

Hoạt động của thiết bị khởi động đầy bằng trục vít của 
động cơ Ô tô (Hình 2) là một thí dụ của quá trình điêu 
khiển tuần tự với sơ đô chức năng được mô tả trong 
Hình 3. 


Bước 1: Bước công tác này bắt đầu được thực hiện 
khi hệ thống đang ở trạng thái ban đầu và nhận được 
câu lệnh ON từ công tắc khởi động S1. Khi công tắc 
S1 khởi động, dòng điện đi qua cuộn dây hút và cuộn 
dây giữ của rơle K1. Nhờ dòng điện nhỏ đi qua cuộn 
hút, động cơ khởi động bắt đầu quay chậm. Cùng lúc 
đó, phần ứng rơle (lõi rơle) được hút và đẩy bánh răng 
khởi động ăn khớp với vấu răng trên bánh đà qua cơ 
cấu đòn bẩy. Lệnh điều khiển này được duy trì cho 
đến khi có lệnh ngược lại thay thế. Công tắc K1 vẫn 
luôn mở cho đến khi phần ứng của rơle bị hút hoản 








toàn, làm đóng tiếp điểm K1 của rơle. Đây là tín hiệu 


bắt đầu bước 2. 


Bước 2: Lõi rơle được hút về hết hành trình là điều 
kiện bắt đầu bước này. Cuộn kích từ của động cơ điện ˆ 
khởi động được gắn điện trực tiếp với cực B+ của ắc 
quy. Dòng điện khởi động lớn chạy qua làm động cợ 
điện khởi động quay nhanh và kéo bánh đà của động 
cơ quay theo cho đến khi động cơ bãt đâu nỗ máy. Bộ 
ly hợp một chiều bảo vệ động cơ điện khởi động không 
bị vượt tôc bởi động cơ đã nô. 


Cuộngữ Công tắc khỏi | ˆ 
nh Hải động 
+ 






















` 
| Phân 
ứng role (lõi) 








Đòn bây 
vào khớp 
| Bộ ly hợp 

bon, một chiêu | 
răng chủ À-.——Ì 
động 
| 


| 
| 


lÌ 
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Sơ đồ mạch điện 
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Vành răng _ "¬ ` 
(bánh đà) Mô tả băng sơ đô 
+ 
| Cuộn dây (¡ Cuộn dây 
| kích từ giữ 
l 
| 
Cuộn dây 
hút 
| 


—_——— 


Hình 2: Thiết bị khởi động đẩy bằng trục vít và mạch điện 
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Câu lệnh KHỞI ĐỘNG (ON) 
| 


Động cơ đứng yên 


Vào khớp 


_ Khởi động 


| 
LÌ 
| 
| 
L 
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Hình 3: Sơ đồ tuần tự (trích) điều khiển thiết bị khởi động 
đẩy bằng trục vít 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1_ Giải thích kỹ thuật điều khiên kết hợp logic? 

2_ Cho biết các chức năng cơ bản của kết hợp 
logic? 

3 Cho biết đặc điểm của kỹ thuật điều khiển 
tuân tự? 












Trong kỹ thuật, kiểm tra là điều kiện để chế tạo phôi 
đúng kích thước, xác định các lỗi khi giám sát và bảo 
trì máy móc và thiệt bị. 


Trong kỹ thuật xe cơ giới, quá trình kiểm tra thường 
được xem là thử nghiệm, thí dụ thử nghiệm bộ phận 
đánh lửa, thử nghiệm khí thải, thử nghiệm phanh. 


Kiểm tra là xác định vật được kiểm tra có 
những đặc điềm yêu câu hay không. 








SE TRE 


đạt 









| 
| 
| 
| 


Kiểm tra chủ quan. Không thực hiện bằng máy móc 
mà chỉ dựa trên các giác quan, thí dụ kiểm tra bằng 
mắt, kiểm tra chức năng hoặc qua tiệp xúc. 


Kiểm tra khách quan. Được thực hiện bằng các 


phương tiện kiểm tra, thí dụ dụng cụ đo lường (đo cầu 
xe) hoặc dưỡng kiểm (calip đo khe hở). 


61 Các khái niệm cơ bản về kỹ 
thuât kiêm tra đô dài 


6.1.1 Các loại kiểm tra (Hình 1) 















Trị số đo 
Trị sô x đơn vị 


_ Xác định 
tát, hoặc “Bị loại” 





Hình 1: Kiểm tra trong kỹ thuật kiểm tra độ dài 





Đo lường là so sánh một đại lượng (độ dài hoặc | 
góc) với một thiết bị đo, qua đó xác định được trị | 
SỐ ổo. | 












Trị số đo. Là giá trị thực đo được của đại lượng đo. 
Trị số đo được biểu diễn bằng số đo và đơn vị, thí dụ 
15,00 mm (Hình 2). 


——=——————-— 












Dưỡng kiểm là so sánh vật thể được đo với một | 
calip. Ta không nhận được trị sỐ đo. | 






Qua dưỡng kiểm, độ lớn và hình dạng của đồi tượng 
kiểm tra được xác định xem có vượt quá giới hạn đã 
định, tức là vượt ngoài dung sai cho phép hay không. 
Kêt quả chỉ là một sự xác định, thí dụ “tốt” hoặc “bị loại” 
và không có trị số. 












Trị số đo thí dụ 15,00 mm 
Phôi (đối tượng kiểm tra) 


ị 
Ũ 
| 


Hình 2: Ký hiệu khi đo 





Đại lượng đo 


lường 


6.1.2 Phương tiên kiêm tra 








Phương tiện kiểm tra (Hình 3) được sử dụng là thiết bị 
đo, calip (dưỡng kiêm) và thiệt bị phụ trợ. 


Thiết bị đo có thể là mẫu chuẩn hoặc thiết bị đo có 
hiễn thị. 






¬ 


Dưỡng kiêm 




















| 
Calip đo khe hở 


Ï 
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' Căn mẫu song phẳng Calip giới hạn : 


Thước đo góc 








Hình 3: Phương tiện kiểm tra 


Mẫu chuẩn. Thể hiện các đại lượng đo bằng khoảng 
cách cố định giữa những vạch kẻ (thước vạch), khoảng 
cách giữa các mặt phẳng (căn mẫu song phẳng) hoặc 
vị trí góc giữa các mặt phẳng (thước đo góc). 


Thiết bị đo có hiển thị như thước cặp, panme, đồng 
hồ đo, thước đo góc... cho biết trị số đo trên thang hiển 
thị (hiền thị analog) bởi một dấu hiệu di chuyên hoặc 
một cây kim. Với màn hình hiễn thị só, trị số đo được 
thể hiện bằng số trong cửa số hiên thị. 




















Thiết bị phụ trợ (Hình 1) là thiết bị mang hoặc làm giá 
tưa cho thiết bị kiểm tra hoặc phôi khi đo đạc, thí dụ 
đồ gá, trụ/cột đo, khối chữ V, hình lăng trụ hoặc thiệt 
bị chuyển hay truyền kích thước khi đo gián tiệp, thí 
dụ compa. 
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Thiệt bị 
ohụ trợ 
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⁄ 
cẤ 


Compa lò xo 


Trụ/cột đo 
mm 


Hình 1: Thiết bị phụ trợ khi đo 


1.3 Đơn vi của trị số đo 


6.1.3 Đơn vị của trị so do 


Đơn vị độ dài 





Đơn vị cơ bản của độ dài là mét (m). 





Mét là quãng đường ánh sáng đi được trong chân 
không trong khoảng thời gian là: 
—-.— 
299 792 458 


4m = 10 dm = 100 cm 

= 1.000 mm = 1.000.000 um (micromet) 
Đơn vi inch được dùng để biểu diễn kích thước của 
bánh xe, vành bánh xe và lốếp xe. Hiện nay nó còn là 
đơn vị độ dài tiêu chuẩn ở Anh và Mỹ. 
4 inch = 1” = 25,4 mm 


^ 


giây 


Đơn vị góc 


Góc được thê hiện bằng độ (°), phút () và giây (). 











Một vòng tròn hoàn chỉnh là 360”. Những phần nhỏ 
của độ là phút và giây. 
1° (độ) = 60' (phút) = 3.600” (giây) 


6.1.4 Sai số đo 





Trị số nhận được trong quá trình đo thường sai lệch so 
với trị số chính xác của đại lượng đo. 

Các nguyên nhân của sai số đo 

e_ Đối tượng đo không hoàn hảo 

e Thao tác, xử lý sai thiết bị đo 

e Thiết bị đo không hoàn hảo 

e_ Ảnh hưởng của môi trường 














Đối tượng đo không hoàn hảo 
Dấu vết còn lại của quá trình gia công như bavia hoặc 
các vết trầy xước. 

Thao tác, xử lý sai thiết bị đo (Hình 2) 

Đặt nghiêng thiết bị đo thí dụ như đường kính nghiêng, 
lưỡi đo sâu không song song với mặt đo hoặc phôi bị 
nghiêng. 















Đặt xéo/nghiêng 





— 


Hình 2: Đặt sai thiết bị đo 


Lực đo quá lớn (Hình 3). Do lực đo quá lớn, các ông 
có vỏ mỏng đàn hồi có thể bị ép vào hoặc thiết bị đo bị 
biến dạng đàn hôi. 


Biến dạng 


Hình 3: Lực đo quá lớn 


Thị sai (Hình 4). Sai số sinh ra do đọc giá trị đo khi 
dấu hiệu đọc và thang đo không nằm trên một mật 


phẳng hoặc với góc nhìn không thẳng góc. 





Hình 4: Sai số thị sai khi đo trực tiếp 


Mặt đo bản. Mặt đo của thiết bị đo hoặc phôi có thê 
dịnh chất bẩn, phoi hoặc mỡ. 


Ảnh hưởng của nhiệt độ (Hình 1). Hơi nóng bàn tay, 
bức xạ mặt trời hoặc nhiệt sinh ra từ quá trình làm việc 
có thê dẫn đến sai số đo. 


Hình 1: Sai số do ảnh hưởng của nhiệt độ 





Dụng cụ đo và phôi có trị số danh định ở nhiệt độ 
tham chiếu là 20°C. 





Ảnh hưởng của môi trường. Áp suất không khí và 
nhiệt độ có thể làm sai lệch các trị số chuẩn đã quy 
định, thí dụ khi đo áp suât bánh xe. 


Hiệu chỉnh “điểm không” (hiệu chỉnh thiết bị đo). 
Trước khi sử dụng, thiết bị đo phải được hiệu chỉnh để 
tránh các sai sô hệ thông, thí dụ panme kỹ thuật sô đo 
ngoài, áp kê. 

Các loại sai số 

Có thể các sai số hệ thống, như các sai lệch có thể 
ghi nhận được của thiêt bị đo hoặc các sai sô đo ngẫu 
nhiên, không phải luôn xuât hiện với cùng một độ lớn 
và cùng lúc. 

Các sai số hệ thống 

Thí dụ như 

s Sai lệch về khoảng cách chia của thang đo 

s® Sai lệch ở bước ren của trục ren 

® Mặt đo không phẳng 

® Sự biến dạng vì lực đo lớn và tác dụng kéo dài 


® Độ lệch về nhiệt độ đo luôn như nhau 


= P` ˆ v‹ z . Ẩ ˆ £Ấ ` z 
Có thê nhận biết được các sai số hệ thống vì chúng 
luôn xuất hiện với cùng một độ lớn và cùng dâu + hoặc 
- ong các điều kiện đo giỗng nhau. 


ĐỂ nhận được trị số đo chính xác, số đo đọc được 
phải được sửa chữa băng cách thêm/bớt trị sô của sai 
SỐ hệ thống. 
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Các sai số đo ngẫu nhiên 


Các sai số ngẫu nhiên gây ra tính không chính xác 
của phép đo. Ở thiết bị đo với thang hiển thị, tính 
không chính xác của trị số đo có thể lên đến một vạch 
chia của thang đo. 


Nguyên nhân của các sai số ngẫu nhiên có thể là: 

e Đọc sai vì lỗi thị sai 

e Thiết bị đo tiếp cận với vật cần đo khác nhau mỗi 
lần đo vì chất bẩn hoặc bavia 

e._ Những thay đổi nhiệt độ không nhận biết được 

e_ Sự biến động của lực đo vì sự thay đổi của ma sát 
và độ rơ 

e_ Lỗi góc nghiêng vì độ rơ quá lớn và thao tác sai 


e_ Đặt nghiêng thiết bị đo do thao tác sai 


6.1.5. Phương pháp đo 


Đo trực tiếp hay đo không qua trung gian. Thí dụ độ 
dài của phôi được so sánh với thang của dụng cụ đo 
độ dài. Trị số đo có thể được đọc trực tiếp. 


Đo gián tiếp (Hình 2). Khi thiết bị đo không tiếp cận 
được vị trí cần đo của phôi, phải dùng đến phương 
tiện đo phụ trợ, thí dụ như compa đo ngoài hoặc trong. 
Qua đó đại lượng đo được tiếp nhận và sau đó được 
đo bằng thiết bị đo. 


⁄ Phương tiện đo phụ trợ 


Compa lò xo đo bên trong 


Hình 2: Đo gián tiếp 


6.2 Thiết bi đo 





Thiết bị đo bao gồm mẫu chuẩn và thiết bị đo có hiển 
thị thí dụ như thước cặp, panme, đông hô đo, thước 
đo góc. 


Phạm vi đo. Thông thường là phạm vi hiển thị của 
thiệt bị đo. Độ lớn của phạm vi đo tương ứng với hiệu 
số của trị số cuối và trị số đầu, và không nhát thiết phải 











bắt đầu từ số 0, thí dụ ở panme khoảng đo chỉ bằng 
25 mm để trục đo không quá dài. Để đo độ dài lớn 
hơn, có các panme với phạm vi đo thí dụ từ 0 mm đến 
25 mm, 25 mm đến 50 mm, 50 mm đến 75 mm. 


6.2.1 Mẫu chuẩn 





Thước vạch (Hình 4) là thước mẫu chuẩn thường 
được sử dụng nhất. Thước vạch có thang đo VỚI Các 
đường vạch cách đều nhau; khi đo thì trị số đo được 
đọc trực tiếp trên thang vạch. Các loại thước vạch 
được sử dụng gồm có thước thép, thước làm việc, 
thước cuốn tròn và thước xếp. 
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Thước xếp 


Thước làm việc 
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Hình 1: Thước vạch 


Căn mẫu song phẳng (Hình 2) xác định rất chính 
xác độ dài bằng khoảng cách của hai mặt phẳng song 
song. Chúng thường có tiết diện chữ nhật, hiếm khi là 
hình tròn. Mặt đo có phẩm chất cao, được làm bằng 
thép hoặc hợp kim cứng. Căn mẫu đo được sử dụng 
để kiểm tra hoặc hiệu chỉnh dưỡng kiểm và các thiết 
bị đo có hiển thị, để đo phôi và chỉnh máy móc. Những 
căn mẫu đo (với kích thước) khác nhau có thể được 





Hai ngàm Thang đo 
Thanh sẻ 
đo trong Con trượt ““<. hệ inch Phôi 
Thước chạy 









(du xích) 


Cần kẹp 
Vít định vị 
Ngàm đo ngoài di động 

Ngàm đo ngoài cố định 


Cạnh đo dạng lưỡi cắt 
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Hình 3: Thước cặp 





































Khoảng chia du xích của thước cặp xác định độ 
đọc chính xác. Có thể đọc được trị số đo đến 1/10 
mm = 0,Í mh, 1/20 mm = 0,05 mm hoặc 1/50 mm = 


0,02 mm. 


ghép lại bằng sức ép để tạo thành kích thước mong 
muốn. 


Mặt phẳng đo 





Với khoảng chia du xích 1/10 (Hình 1) thì 9 mm được 
chia thành 10 phần. Như vậy một khoảng chia du xích 
dài bằng 9 mm : 10 = 0,9 mm, trong khi đó độ chia 
trên thang vạch bằng 1 mm. Như vậy có thê đọc đến 
." mm. 
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Hình 2: Căn mẫu song ¡ shẳng 
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+0,3 Kết quả: 32,3 


| Chú ý: Vạch 0 của du 
chiều dài du xích xích tương ứng với dấu 


Du xích phẩy của số đọc được k 


Hình 4: Du xích 4/10 


9mm chia | 30+2 
thành 10 BI 








6.2.2 Thước cá 


=————— 








Thước cặp là dụng cụ đo có hiển thị với dấu hiệu dị 
chuyển (con trượt), được sử dụng nhiều nhất nhờ tính . 


năng đa dạng như đo ngoài, đo trong và đo chiều sâu. 
Cách đọc thước cặp 


Vạch 0 của du xích được xem như dấu phẩy, nó tách 


Th ặp (Hình 3 ồm một thanh ray được nối . 
" 7. h | rời phần nguyên với phần thập phân. 


thẳng góc với một ngàm đo ngoài và một ngàm ởo . 
trong. Trên thanh ray có thước chính. Thước chính - 
mang thang đo milimet và thang đo hệ inch. Ngàm đo 
ngoài thứ hai được kết nối với ngàm đo trong thứ hai. 
và có thể trượt trên thanh ray, vì thế nó được gọi là 
con trượt. Ở hai cạnh đường ray trên con trượt có 
thang vạch. Thang vạch này được gọi là thước chạy 'Ý. 
(du xích). Một thanh đo nồi với con trượt được dùng 
làm dụng cụ đo độ sâu. Nhờ cần kẹp, con trượt có thể 
được kẹp chặt để đọc được kết quả chính xác. 


Trước tiên đọc số nguyên mm bên trái vạch 0 của du 
xích trên thang vạch và sau đó tìm vạch trên du xích 
trùng với vạch trên thang vạch. Đường vạch này cho 
biết phần thập phân. Đường vạch “0” không được tính 
vào. 


Trên du xích chuẩn 1/10 (Hình 2), khoảng chia du 
xích được mở rộng, thí dụ 19 mm được chia thành 10 
phần. Như vậy một phần dài bằng 19 mm: 10 = 1,9 mm 
và do đó trị số của du xích là 2 mm - 1,9 mm = 0,1 mm 
= 1/10 mm. 


Hình 2: Cách sụp 


Thang hệ mm 


Với du xích 1/20 thì 39 mm được chia thành 20 phần. 
Một phần du xích trong trường hợp này dài bằng 
39 mm : 20 = 1,95 mm và do đó khoảng chia du xích là 
2 mm - 1,95 mm = 0,05 mm = 1/20 mm. 


Dụng cụ đo 
độ sâu 


Thước cặp với hiển thị điện tử (Hình 3) có khoảng 
chia là 1/100 mm. Nhờ hiển thị trị số đo bằng số nên 
việc đọc đơn giản hơn, nhanh hơn và không bị lỗi. Với 









Đo (kích 
“7 ngoài 


1 lý Đo (kích thước) 
| trong. 


— _—————— -—— 











Hình 3: r6 'bằng thước cặp 


“nút bám 0”, có thể chỉnh/lây điểm 0 ở bất kỳ vị trí nào 
của ngàm đo. Nhờ đó có thê thực hiện những phép đo 
sự chênh lệch. 












| Tr Trị số đo | 


21,80 21,79 
Trị số thực 









Căn mẫu đo 





Hình 4: Thước cặp hiễn thị số 


Sự chính xác của phép đo và sự chính xác hiển 
thị (Hình 4) không tương ứng vì ảnh hưởng của dung 
sai sản xuất và sai số làm tròn trong điện tử (dung sai 
2/100 - 3/100 mm). 

























Quy tắc làm việc 





e Không đo phôi tiện lúc máy đang chạy, vì 
có nguy cơ tai nạn và thước cặp có thể bị 
hư hỏng. 


e Đo ngoài (Hình 3). Ngàm đo đưa sâu vào 
phôi gia công. Lưu ý mặt đo sạch sẽ, áp lực 
đo đúng và giữ thước cặp đúng cách. Cạnh 
đo dạng lưỡi cắt chỉ dùng để đo rãnh chích, 
rãnh nhỏ và đường kính lõi. 


e Đo trong được thực. hiện với ngàm đo trong. 
Đầu tiên đặt ngàm cố định vào lỗ, sau đó đây 
ngàm di động ngược lại. 


e Không dùng ngàm đo trong để gạch dấu. 


e Đo chiều sâu và đo khoảng cách được 
thực hiện với thanh đo độ sâu. Tránh đặt 
nghiêng. Vì vậy nên đặt phía lõm của thanh 
đo độ sâu hướng về phía phôi để việc tiếp 
XÚC trực tiếp không bị cản trở bởi bán kính 
chuyên tiếp (góc lượn hai bề mặt) hoặc chất 

bản. 





103 











Thước cặp đo chiều sâu (Hình 1). Dụng cụ này có 
một con trượt với cơ cấu khóa và một cầu giúp dễ 
dàng đặt thước thẳng góc. Rất thích hợp để đo lỗ 
khoan có bậc. 


Vít khóa 
định vị 


Thanh ray 


Khoảng chia 
du xích 


Con trượt 





Hình 1: Thước cặp đo chiều sâu 


6.2.3 Panme 





Ở panme (Hình 2) bước ren được dùng để xác định 
đại lượng đo. Mỗi một vòng quay của trục đo làm thay 
đổi khoảng cách giữa các mặt đo một đoạn bằng một 
bước ren của trục đo. 


Khớp ly hợp 
(Vít cảm giác) 
Trống/tang quay 

của thang số 


Đe Trục đo Thang hiền thị 


Ông vỏ của 
thang sô 


Đường quy chiếu/mốc 


Khóa trục 


Cán cong 





Tắm cách ly 


Hình 2: Panme đo ngoài 


Bước ren của trục đo thường là 0,5 mm. Theo đó 
thang số trên tang quay (vỏ ngoài) có 50 đường chỉa. 


Trị số bước 


-- bước ren của trục đo 
chia của  = 


số lượng đường chia trên tang quay 


thang số 


Tang quay. của thang. số kết chặt với trục đo. Trục đo 
được bắt ốc với đai ốc trên ống vỏ của thang SỐ. Để 
áp lực đo luôn như nhau và không quá lớn qua tỷ số 
truyền của ren, trục đo có một khớp ly hợp (vít cảm 
giác) giúp giới hạn lực đo. 


Thang đo thường chỉ khoảng 25 mm, như vậy trục đo 
sẽ không quá dài. 








Cách đọc panme (Hình 3) 


Phần nguyên và nửa milimet được đọc trên vỏ của 
thang sô, phân trăm được đọc trên tang quay. Nếu 
tang quay của thang số cho thấy nửa milimet trên vỏ 
của thang số thì phải cộng thêm nó với trị số hàng trăm 
(của thang số trên ống vỏ). 


Hiển thị: 35,34 mm 


Hiển thị: 48,95 mm 


Hình 3: Cách đọc 


Panme đo ngoài (Hình 2) được dùng để đo kích 
thước ngoài. Dụng cụ này bao gồm: cán cong với đe, 
tấm cách ly đề cách nhiệt và vỏ thang số; trục đo với 
tang quay thang số, khớp ly hợp và cơ cấu khóa. Đễ 
đạt được độ hao mòn nhỏ, mặt đo của trục và đe được 
tôi luyện cứng hoặc được phủ lớp kim loại cứng. 


Panme đo ngoài điện tử (Hình 4). Ngoài thang số 
tròn với trị số bước chia là 1/100 mm, panme đo ngoài 
điện tử còn hiển thị số. Trị số bước chia của thang số 
bằng 1/1.000 mm. 


Phần điện tử của thiết bị đo cho phép chỉnh về số “0' 
để đo chênh lệch, đồng thời lưu trữ trị số đo và truyền 
dữ liệu đến máy tính. 


Khi đo với thiết bị đo điện tử, cần lưu ý là sự chính 
xác của giá trị hiển thị không tương ứng với sự chính 
xác của phép đo (xem phần “Thước cặp với hiền thị 
điện tử”). 


Lưu trữ (Trị số giữ) 


Tắt 


Mở (chỉnh về “0”) 





Hình 4: Panme đo ngoài điện tử 








Panme đo trong (Hình 1). Dùng để đo các lỗ có 
đường kính từ 3,5 mm đến 300 mm. Panme đo trong 
phải tự định tâm, vì vậy nó thường có ba trục đo di 
động hoặc đầu đo giúp nó nằm đồng tâm với lỗ (đo 
ở ba điểm). Đề đo lỗ lớn hơn, ta có dụng cụ nối dài. 


Trục đo 


Hình 1: Panme đo trong 


6.2.4. Đồng hồ đo 


Đồng hồ đo (Hình 2) được dùng để kiểm tra độ đồng 
tâm của phôi (thí dụ độ rơ của ổ trục bánh xe, trục) 
hoặc độ phẳng của mặt phẳng (thí dụ độ vênh của 
đĩa phanh). Kết hợp đồng hồ đo với một thiết bị đo 
trong, người ta có thể xác định được độ mòn của xi 
lanh động cơ. 


Ê Đấu hiệu chỉnh 
được cho độ 


dung sai “HhARgifm 


Thân kẹp 


Trục đo 


Hình 2: Đồng hồ đo 


























Đồng hồ đo chủ yếu được dùng để đo sự chênh lệch. 
Người ta không đo kích thước thực, mà đo sự chênh 
lệch với trị sô thực đã chỉnh. 


Hành trình của trục đo thông qua thanh răng và tỷ số 
truyền động của bánh răng được hiễn thị khuếch đại 
bởi kim chỉ trên thang số. Bảng thang số có thể quay 
được và do đó có thể điều chỉnh thành điểm 0 ở mỗi 
vị trí của kim đo. Hai dấu độ dung sai hiệu chỉnh được 
dùng để đánh dấu phạm vi kiểm soát. 






Bảng thang số của đồng hồ đo được chia thành - 
100 phần. Trục đo di chuyển được 1 mm khi kim - 
đo quay 1 vòng. Như vậy trị số bước chia của 
thang số bằng 0,01 mm = 1/ 100 mm. | 








Khi kim đo của đồng hồ đo quay nhiều vòng, số vòng 
quay được hiễn thị trên một thang số milimet nhỏ vì 
mỗi vòng quay của kim tương đương với 1 mm đường 
đo. Cũng có đồng hồ đo với trị số bước chia của thang 
sô là 0,001 mm. 


Do độ rơ và sự ma sát giữa thanh răng và bánh răng, 
trị số hiển thị có thể khác nhau tùy theo chiều di chuyển 
của trục đo. Trị số chênh lệch qua việc đo khác chiều 
này có thể lên đến 0,005 mm. 


6.2.5 Thiết bị đo góc 


Thiết bị đo góc đơn giản (Hình 3) được dùng để 
đo góc bằng độ. Phạm vi đo là 180°. Trị số hiển thị 
không phải luôn luôn tương đương với trị số đo. Thông 
thường, trị sô đo phải được tính toán. 


Chỉ tiết Z 


Trị số đọc = 75° \ 
œ=? 

œ = 90”°-7B5° 

a=15" 


Hình 3: Thiết bị đo góc đơn giản 
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6.3 Dưỡng kiêm 


- Dưỡng kiểm là thiết bị kiểm tra, nó phản ánh kích 
thước hoặc hình dạng, đôi khi cho cả kích thước 
_ lẫn hình dạng của phôi cần kiểm tra. Trong khi kiêm 
- tra, không bộ phận nào ở dưỡng kiêm được dịch 
ị chuyền. MA 
6.3.1 Calip kích thước 
Calip kích thước bao gồm calip mẫu dây và calip tâm, 
calip đo lỗ, calip đo khe hở (Hình 1) và căn mâu đo 
song phăng. 
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Calip đo khe hở (Hình 1) gồm nhiều lưỡi thép, những 
lưỡi này có độ dày tăng từ 0,05 mm đên 1 mm. Trên 
mỗi lưỡi thép có ghi kích thước danh định của nó. 
Calip đo khe hở được sử dụng để kiểm tra độ lỏng 
(rơ) của ổ trục, piston, van và đường dẫn bàn trượt. 


6.3.2. Calip hình dạng 


Với calip hình dạng như calip đo bán kính, calip đo 
ren (mẫu ren), thước đo góc, thước tóc (Hình 2), hình 
dạng của các bán kính được kiêm tra, các profin, các 
góc và độ phẳng của các mặt bằng bằng phương pháp 
sử dụng khe sáng. Khe sáng nên nhỏ nhất có thể. 


Mẫu ren được dùng để kiểm tra ren ở phôi. Mâu ren 
thường là những bộ gồm những miệng thép nhỏ với 
các profin ren và các bước ren khác nhau. 


—..  -nnneeeeeee ———.—~——m“ 


Thước tóc 


























Thước đo góc thể hiện hình dạng của một góc cố 
định. Thước góc phẳng, ke có đề tựa, lưỡi dao góc 
thường được sử dụng. 





6 Kũ thuật kiểm tra 


6.3.3 Calip giới hạn 


Người ta phân biệt giữa calip nút (calip đo trong) giới 
hạn và calip hàm giới hạn. Chúng có một đâu "tôt 
và một đầu “bị loạÏ”; để dễ dàng nhận diện, đâu “bị 
loại” được sơn đỏ. 


Calip nút giới hạn (Hình 3) dùng để kiểm tra lỗ. 
Kích thước đầu tốt tương đương với kích thước nhỏ 
nhất của lỗ, đầu bị loại lớn hơn kích thước lớn nhât. 
Đồng thời xi lanh đo ở đầu bị loại hơi ngăn hơn. 


Calip hàm giới hạn (Hình 3) được dùng để kiểm tra 
trục. Kích thước đầu tốt tương ứng với kích thước 
lớn nhất của trục, đầu bị loại nhỏ hơn kích thước nhỏ 
nhất. Hai mặt đo ở đầu bị loại của calip hàm được 
vát nghiêng, do đó khi kiểm tra không sinh ra đường 
sọc, vết XƯớc. 
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Đầu bị loại 





Đầu bị loại 
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Calip nút giới hạn Calip hàm giới hạn 
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Hình 3: Cách sử dụng calip giới hạn 






Quy tắc làm việc 

e Không được đưa calip nút vào lỗ khi phôi còn 
nóng. 

e Không được ép calip hàm giới hạn và calip nút 
giới hạn lên phôi hay vào trong phôi. 

e Calip hàm giới hạn phải được đặt cần thận. Nó 
nên trượt vào phôi chỉ nhờ vào trọng lượng của 
nó. 

e_ Lưỡi dao thẳng (Hình 2) được đặt thẳng góc với 

mặt phẳng khi kiểm tra. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1_ Sự khác biệt giữa đo lường và dưỡng kiểm là gì? 
2 Những nguyên nhân nào có thể làm phát sinh 
sai số đo? 
3_ Tại sao nảy sinh sai số thị sai? 
4_ Mẫu chuẩn là gì? 
5 Trị sế khoảng chia du xích của thước kẹp được 
đọc như thế nào? 
6 Trị số đo của panme được đọc như thế nào? 
Khớp ly hợp của panme đo ngoài có công dụng gì? 
8_ Đồng hồ đo được sử dụng làm gì? 


~ 





6 Kũ thuật kiếm tra 


Lá 
.. 


6.4 Dung sai và lắp ghép 


6.4.1 Mục đích của tiêu chuẩn hóa 


Vì lý do kỹ thuật và kinh tế, khi sử dụng máy móc đề 
sản xuất các phôi, chỉ tiết tiêu chuẩn và bán thành 
phẩm, không thể giữ đúng hoàn toàn kích thước thiết 
kế đòi hỏi trong bản vẽ. Điêu sau đây đúng cho mọi 
quá trình sản xuất bằng máy móc: 


':—._ TỶ hSzs£ 4s Í 9W SỈ si se. s57. ^S ¿ 


=.-. mu .- mm. 7C nEn (CO `h z3... 


Độ chính xác đòi hỏi cho phôi gia công chỉ nên đạt | 


- đến mức đủ để đáp ứng được chức năng của nó. 





Để chức năng của phôi được đảm bảo, phôi phải 
được chế tạo sao cho kích thước thực nằm giữa hai 
kích thước giới hạn là kích thước lớn nhất và kích 
thước nhỏ nhất. Phạm vi giữa hai kích thước giới 
hạn này được gọi là miền dung sai (Hình 1). 


Nếu phôi gia công nằm trong miền dung sai thì đây 
là phôi gia công “tôf”. Nêu phôi năm ngoài miên dung 
sai thì phải xem xét để có thể gia công lại, hoặc “bị 
loại”. 


6.4.2 Thuật ngữ 


Các ký hiệu viết tắt cho tên gọi nằm trong dấu () thì 
không được chuân hóa. 


Kích thước danh nghĩa (N). Là kích thước được 
ghi trong bản vẽ thiệt kê, kích thước sai lệch giới hạn 
được căn cứ từ kích thước này (Hình 11). 


Kích thước thực (I được đo ở phôi gia công đã 
hoàn tât (Hình 11). 


Kích thước giới hạn. Kích thước lớn nhất (H) và 
kích thước nhỏ nhất (M) của phôi gia công là kích 
thước giới hạn. Kích thước thực (f) phải nằm giữa 
hai kích thước giới hạn cho phép (Hình 11). 


Đường zero (NL). Là đường tham chiếu cho kích 
thước danh nghĩa (Hình 1). 


Sai lệch kích thước. Là hiệu số giữa kích thước 
giới hạn trên hoặc kích thước giới hạn dưới với kích 
thước danh nghĩa hoặc hiệu số giữa kích thước thực 
và kích thước danh nghĩa. Giới hạn dung sai (hay 
sai lệch giới hạn) là sai lệch kích thước trên và dưới. 
Sai lệch kích thước của trục được ký hiệu với mẫu 
tự thường es và eï; sai lệch kích thước của lỗ được 
ký hiệu với mẫu tự hoa ES và EI (Hình 1). 


Sai lệch kích thước trên ES hoặc es là hiệu số 
giữa kích thước lớn nhất và kích thước danh nghĩa. 


Kích thước 



















thước dười EI 





kích thước 
trên es 






| Kích thước l§ 
nhỏ nhất (M) 
Kích thước 


lớn nhất(H) Trục 


Kích thước lại 
nhỏ nhất (M) 
Kích thước 











Miên dung sai 





Ỉ 
| 
' 
Ụ 
: 
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Hình 1: Các thuật ngữ 


Sai lệch kích thước dưới EI hoặc ef” là hiệu số giữa 
kích thước nhỏ nhất và kích thước danh nghĩa. 


Dung sai kích thước, dung sai (7) là độ sai lệch cho 
phép từ kích thước danh nghĩa. Dung sai được tính là 
hiệu số giữa sai lệch kích thước trên ES, es và sai lệch 
kích thước dưới EI, ei 


Miền dung sai là đồ hình của dung sai. Miền dung sai 
được xác định qua độ lớn của dung sai (kích thước lớn 
nhất và kích thước nhỏ nhất) và vị trí của chúng đối 
với đường zero. Qua đó có bốn khả năng về vị trí của 
dung sai với đường zero (Hình 2a đến 2d): 


e Cả hai giới hạn dung sai là dương (2a). 

e Cả hai giới hạn dung sai là âm (2b). 

e_ Hai giới hạn dung sai có dấu khác nhau (2€). 

e Một giới hạn dung sai bằng 0 và giới hạn kia âm 


hoặc dương (2d). 


_ a) es (ES) và øï (El) là... e) es(ES) dương và ei (El) 
| dương. Miên dung sai âm. Miền dung sai nằm 


Ỉ 
h 


| nằm trên đường zero. @ hai phía đường Zero. 
` hị ö| | 
NL LỆ NL | 
| | 









= 








| b)_es (ES) và ei (EI) là 
| âm. Miên dung sai năm 


d) es (ES) hoặc ei (EI) bằng 0, | 
| 
dưới đường zero. 


thí dụ như es (ES)=0.Miền . 
dung sai năm dưới đường zZero. . 


Hình 2: Vị trí của miền dung sai đối với đường zero. 


*ES hoặc es Ecart Supérieur (tiếng Pháp): Sai lệch kích thước trên. 
** EI hoặc ei: Ecart Inférieur (tiêng Pháp): Sai lệch kích thước dưới. 


| 5ai lệch kích. 
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4.3. Pham vi ứng dụn 


lệ thống ISO của kích thước dung sai giới hạn và lắp 
hép áp dụng cho các dạng lắp ghép sau đây ở phôi 
iia công (Hình 1): 


; Lắp ghép phẳng. Cho phôi gia công phẳng với 
mặt lắp ghép song song, thí dụ giữa đường rãnh 
và chốt/mộng (Hình 1a). 


› Lắp ghép khối trụ tròn. Cho các phôi hình trụ với 
mặt cắt tròn, thí dụ giữa trục và lỗ (Hình 1b). 










a) Lắp ghép phẳng 


Mặt lắp ghép 


—— Kích thước 
lắp ghép 


Mặt lắp ghép 
ngoài 










b) Lắp ghép 
khối trụ tròn 


Kích thước 
lắp ghép 


Mặt lắp ghép ngoài 






Trục 


Hình 1: Các dạng lắp ghép 










ISO (International Standardization Organisation) là 
từ viết tắt của Tổ chức Tiêu chuẩn hóa Quốc tế. 
Đây là tổ chức quốc tế chịu trách nhiệm thiết lập 
các tiêu chuẩn. Chuẩn ISO có giá trị quốc tế. 


6.4.4. Lắp ghé 


Khi trục và lỗ có cùng kích thước danh nghĩa nhưng 
với miền dung sai riêng được lắp ghép với nhau, tùy 
theo vị trí của miền dung sai, sẽ có những trường hợp 
lắp ghép như sau: 

e Lắp ghép lỏng 

e Lắp ghép chặt 

e Lắp ghép trung gian 








Hai chỉ tiết cần lắp ghép có cùng kích thước danh 

nghĩa. 
Lắp ghép được gọi là sự khác biệt kích thước giữa 
mặt lắp ghép trong và mặt lắp ghép ngoài trước 
khi ráp với nhau. 





Lắp ghép lỏng. Lỗ và trục sau khi gắn với nhau 
thường có độ hở. Kích thước nhỏ nhất của lỗ, rong 
trường hợp giới hạn, bằng kích thước lớn nhất của 
trục (Hình 2). 
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=4 
ø 
tb) 
le) 
E 
=¡ 
l@) 


Dung sai trục 





Hình 2: Lắp ghép lỏng 


Độ hở nhỏ nhất. Là hiệu số giữa kích thước nhỏ nhất 
của lỗ và kích thước lớn nhất của trục 


Độ hở lớn nhất. Là hiệu số giữa kích thước lớn nhất 
của lỗ và kích thước nhỏ nhất của trục. 





Lắp ghép lỏng có được khi kích thước chênh lệch 
là số dương. 


Lắp ghép chặt. Lỗ và trục có độ dôi (kích thước dư) 
khi lắp ghép với nhau. 


_ Kích thước lớn nhất của lỗ nhỏ hơn, hoặc trong 


trường hợp giới hạn, bằng kích thước nhỏ nhất của 
trục (Hình 3). 







Dung sai lỗ Dung sai trục 


Độ dôi nhỏ nhất 


Đô: đôi lón nhất 


| 
Hình 3: Lắp ghép chặt 
Độ dôi nhỏ nhất. Là hiệu số giữa kích thước lớn nhất 


của lỗ và kích thước nhỏ nhất của trục trước khi ghép 
vào nhau. 


Độ dôi lớn nhất. Là hiệu số giữa kích thước nhỏ nhất 
của lỗ và kích thước lớn nhất của trục trước khi ghép 
vào nhau. 





Lắp ghép chặt có được khi kích thước chênh lệch 
là số âm. 


Lắp ghép trung gian. Lỗ và trục khi ghép với nhau 
trong miên dung sai thì hoặc có độ hở hoặc có độ dôi 
pH) & 








Lắp ghB8) trung gian có được khi xảy ra lắp ghép. 
hở hoặc lắp ghép chặt. 











Hình 1: Lắp ghép trung gian 


6.4.5 Thông tin về dung sai 


Thông tin về dung sai qua giới hạn dung sai (sai 
lệch giới hạn) 


Dung sai có thê được chọn tự do. Sai lệch kích thước 
được đặt sau kích thước danh nghĩa trong bản vẽ thiết 
kế. 


Thông thường sai lệch kích thước trên, bất chấp dấu 
+/-, được đặt bên trên và sai lệch kích thước dưới đặt 
bên dưới cạnh kích thước danh nghĩa, thí dụ 80175 


Thông tin về dung sai theo chuẩn ISO 


Dung sai theo chuẩn ISO được ký hiệu bằng mẫu 
tự và con sô. 





Vị trí miền dung sai. Vị trí của miền dung sai so với 
đường zero được chỉ định bằng mẫu tự hoa cho lỗ (A 
đến ZC) hoặc mẫu tự thường cho trục (a đến zc). 


Miền dung sai nằm càng xa đường zero khi mẫu 


tự của nó càng cách xa mẫu tự H hoặc h. 





Cấp dung sai cơ bản được ký hiệu với một con số từ 
01, 0, 1 đến 18 và từ đó có 20 cấp dung sai. Số càng 
lớn thì miền dung sai càng lớn, nghĩa là đòi hỏi về độ 
chính xác khi sản xuất càng giảm (Hình 2). 






Sự chính xác khi sản xuất càng cao thì số của cấp 
dung sai cơ bản càng nhỏ. 


Thông tin về dung sai gồm có kích thước danh nghĩa 
và ký hiệu ISO, ký hiệu này gồm có mẫu tự và só, thí 
dụ lỗ 25 H7; trục 25 n6; lắp ghép 25 H7/n6 hoặc 25 H7 





r 
| Lắp ghép 25H7/h6 














Độ hở nhỏ nhất = 0m - (+ 28_im) =— 28 im 


| 
| 
| 
| 
| 
Lắp ghép 25H7/s6 
| 


Độ hở lớn nhất =+ 21m - (- 13ùm) = + 34Lim 
Độ hở nhỏ nhât =  0um-(- 0ụm)= 0m 
| Lắp ghép 25H7/n6 
| Độ hở lớn nhất =+ 21m - (+ 15ùm)=+ 6m 
| 
| 


Độ hở lớn nhật = 0ùm- (+ 48m) =— 48ùm 
Độ hở nhỏ nhât = + 21uim - (+ 35 im) =— 14tùim 









im Miền dung sai với kích F 
+ 90 thước danh nghĩa 25 mm mm +1 
Hệ n6 +35 
+30 +28 +21 


NL 


— 10 

— 20 

_ 30 đ 3 2 z “ Z 
Lăp ghép Lắp ghép Lăp ghép 

+ 50 hở trung gian chặt 





Hình 2: Miền dung sai 


+ 
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6.4.6. Hệ thống lắp ghép 


Gồm hệ thống lỗ cơ bản và hệ thống trục cơ bản. 


Lỗ cơ bản. Kích thước nhỏ nhất của lỗ bằng kích 
thước danh nghĩa, nghĩa là độ sai lệch kích thước 
dưới bằng 0. Trục có thể nhỏ hơn hoặc lớn hơn với trị 
số độ hở hoặc độ dôi cần thiết, tùy theo sự đòi hỏi của 
cách lắp ghép (Hình 3). 


Trục cơ bản. Kích thước lớn nhất của trục bằng kích 
thước danh nghĩa, nghĩa là độ sai lệch kích thước trên 
bằng 0. Lỗ có thể nhỏ hơn hoặc lớn hơn với trị số độ 
hở hoặc độ dôi cần thiết, tùy theo sự đòi hỏi của cách 
lắp ghép (Hình 3). 


Miền dung sai lỗ H 


Các dung sai lỗ 


Hình 3: Hệ thống lắp ghép 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Kích thước danh nghĩa, đường zero và kích thước 
thực là gì? 

2_ Giải thích các khái niệm giới hạn dung sai và dung 
sai. 

3 Ký hiệu dung sai của ISO được kết hợp như thế 
nào? 

4_ Dung sai phụ thuộc vào các tham số nào? 

5_ Độ hở và độ dôi là gì? 


























6.5. Vạch dâu 


Bằng cách vạch dấu, kích thước trong bản vẽ được 
truyền qua phôi gia công. 
l4. Đường vạch dấu phải rõ ràng. 

e Kích thước phải được truyền đạt chính xác. 


_ _ Bộ mát không được phép bị hư hại. _ — | 


Kim vạch dấu bằng thép hoặc đồng thau dùng để 
vạch đường * kẻ kớn 4). 


=——————-—=——me = ——-=———-==—————z——=- — — s—_: 
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| 
| 


Vạch dấu với thước góc 
chặn (phôi gia công nhỏ). | 


Kim vạch dấu được đặt 
chệch/xéo với thước. 


Làn ——————————Ừh————————m 


Hình 1: Vạch dấu với kim vạch dấu 


Kim vạch dấu bằng đồng thau được dùng để vạch dấu 
trên các tắm kim loại đã bị ăn mòn (ở nhiệt độ cao 
hay bị oxy hóa), ở các vật liệu rất cứng và trên những 
bề mặt mà đường vạch kẻ không được phép làm hư 
hại. Các tắm bằng hợp kim nhẹ được vạch dấu bằng 
bút chì ở các cạnh được uốn cong để tránh tác dụng 
của khía có thể làm nứt, gãy trong quá trình uốn cong 
sau đó. 


Compa đầu nhọn (Hình 2) và compa cần ngang 
được dùng để truyền kích thước, vạch vòng tròn và 
vạch những khoảng băng nhau. 








Bán kính 


Đầu nhọn compa được 


—————_ 


Compa đầu nhọn 


“mau 


L———-----Š.ŸễễŸ#®ễ— 


Hình 2: Compa đầu nhọn và compa cần ngang 


SG. ` 1Á Ả là se. ca an anaa oan Gan gan na 


Dụng cụ vạch độ cao. Được dùng đề kẻ các đường 
thẳng ở độ cao bất kỳ song song với tấm bệ vạch dấu. 
Ở thước có bộ phận chỉnh chính xác để chỉnh độ cao 
(Hình 3). 





tôi cứng và được mài | 
| 


Compa cần ngang | 






























6 Kũ thuật kiếm tra. 


71 _ Phân loại các phương pháp 
gia công 

Việc cân nhắc về kỹ thuật gia công và hiệu quả kinh 

tế xác định phương pháp gia công, quy trình gia công 


và tiến trình làm việc trong sản xuất và gia công các 
chi tiết. 





ph ==———— 












Hình 3: Dijf6 È cụ ¡ vách độ cao với thang gạch Trong sản xuất hoặc gia công, tất cả các trình tự - 
làm việc liên kết với nhau để đưa một phôi gia 
công từ trạng thái thô đến trạng thái hoàn tắt. 
Trước mỗi trình tự làm việc, phôi gia công ở trạng 
thái khởi đầu và sau đó là trạng thái cuối. | 


Ở dụng cụ kẻ vạch song song cần có thêm một 
thước đứng để chỉnh độ cao. 





Những dụng cụ khác cần cho việc vạch dấu là thước 
thép, thước góc chặn, thước vuông để ghép 
mộng, thước góc phẳng và thước đo. Tâm điểm 
của đĩa tròn và trục được xác định bằng thước góc lấy 
tâm và chuông lấy tâm. 








Với những phương pháp gia công khác nhau, sự gắn 
kết vật liệu cần thiết để chế tạo một chỉ tiết có thể được 
tạo ra hoặc được giảm bớt hay tăng thêm nếu nó đã 
có sẵn. Hình dạng của phôi gia công hay tính chất của 
vật liệu có thể được thay đổi. 


Để có thể nhìn thấy rõ hơn các đường kẻ trên mặt 
phẳng bóng của thép, người ta tô nó với sơn vạch dầu 
hoặc muối đồng. Vật liệu màu đậm có thể được vạch 
dấu với phấn vẽ. 





=r~m—Ce~-T—rmr====-=m=mm=T==—=—=—~ =—~>—=—=— =—. + 





Mũi đột dấu (Hình 4) được dùng để đánh dấu tâm Đổ khuôn _ Tạo ra 
điểm và đường rãnh (đường vạch dấu). Sau khi gia _. 
công, các điểm kiểm soát nên còn thấy được phân 

nửa. m 
————————— Biên dạng 





Dựng đứng. r3 


khi đóng 


| Để xéo, đặt. 
tay lên 
| 












km”. 


Hình 4: Cách dùng mũi đột dấu 
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Quy tắc làm việc 
e Kim vạch dấu trong máy kẻ vạch song song 
phải được kẹp giữ ngắn nhất có thê. 





tính chất 
vật liệu 


Bế 


Hình 1: Các nhóm chính của kỹ thuật gia công 


e Không được phép dùng tắm bệ vạch dấu đề 
chỉnh phôi gia công. 

e Mũi đột dấu được đặt xéo để nhìn được tâm 
điểm; khi đóng dấu thì dựng thắng góc. 





c—— 





f1.i Các nhóm chính của phương pháp 

CÂU Hỏi ÔN TậP gia công 

1 Vạch dấu dùng đề làm gì? 

2_ Những dụng cụ gì quan trọng nhất đề vạch dấu? 

3 Lợi điểm của kim vạch dấu bằng đồng thau là 
gì? 

4_ Tại sao không được dùng bệ vạch dấu đề chỉnh 
phôi gia công? 


Phương pháp gia công được chia thành sáu nhóm 
chính (Hình 1). 


Ở mỗi phương pháp gia công, sự gắn kết (tính chất vật 
liệu) và hình dạng của vật liệu có thê được tạo ra, thay 
đôi, giữ nguyên, thêm vào hoặc bớt đi. 








e Tạo ra gắn kết nghĩa là các vật liệu không hình 
dạng, thí dụ như bột hay chất lỏng, được tạo thành 
vật thế rắn có hình dạng nhất định, thí dụ như qua 
ép, thiêu kết, đúc. 


s_ Giữ nguyên trạng gắn kết nghĩa là một bộ phận 
hoặc một chỉ tiêt có sản chỉ biến đổi hình dạng qua 
gia công, thí dụ như uôn, bẻ cạnh. 


e_ Giảm bớt gắn kết nghĩa là vật liệu hoặc một phần 
chỉ tiêt được cắt rời khỏi dạng hình học hiện có, thí 
dụ như cưa. 


e Tăng thêm gắn kết nghĩa là chỉ tiết hoặc vật liệu 
được ghép thêm, thí dụ như bắt vít, bu lông, hàn 
đắp. 


7.1.2 Phân loai các nhóm chính 


Tạo hình 


Với phương pháp tạo hình, một vật thể rắn với hình 
dạng nhất định được sản xuất từ vật liệu không hình 
dạng (Hình 2). 

Tạo hình có thể là một công đoạn hoàn tất hoặc một 
bước chuẩn bị cho những phương pháp gia công tiếp 
theo. 


Sự gắn kết được tạo ra từ: 

e Trạng thái lỏng, thí dụ: đúc, 

e Trạng thái dẻo hoặc đặc sệt, thí dụ: ép đùn, đúc 
phun (đúc xịt), 

e Trạng thái bột hay hạt, thí dụ: ép và nung nóng 
trong thiêu kêt, 

e Trạng thái ion hóa qua điện phân, thí dụ: xi mạ. 


| Đúc 
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Thiết bị 
nung nóng 


:—————— 


Trục vít 


———...= 


làm nguội _ Máy ép đùn 


Hình 2: Tạo hình 




















Biến dạng 
Với phương pháp biến dạng, khối lượng và sự gắn kết 
của vật liệu được giữ nguyên. Hình dạng của vật thể rắn 
(chi tiết) được thay đồi qua biến dạng dẻo (Hình 1) như: 
e Biến dạng nén, thí dụ: cán, rèn khuôn, 
e Biến dạng kéo nén, thí dụ: vuốt sâu, tạo hình bằng 
áp lực, 
e Biến dạng kéo, thí dụ: làm rộng ra, làm dài ra, kéo 
sâu, 
Biến dạng uốn, thí dụ: bẻ cạnh, uốn theo khuôn, 
Biến dạng trượt, thí dụ: vặn xoắn, đầy trượt. 


Uốn theo khuôn 





Hình 1: Biến dạng 


_ Cất đứt. 

Với phương, pháp cắt đứt, hình dạng của vật thể rắn 
được thay đổi (Hình 2). Sự gắn kết của vật liệu tại vị trí 
gia công được tách loại qua: 

e_ Chia nhỏ, thí dụ: cắt bằng kéo, xé ra, bẻ gãy, 

Cắt gọt có phoi, thí dụ: tiện, mài, khoan, 

Xói mòn, thí dụ: cắt gió đá, ăn mòn, 

Tháo rời, thí dụ: vặn tháo ra, ép ra (lói ra), 

Làm sạch, thí dụ: chải, giặt, tách dầu mỡ. 


Cắt bằng kéo 


Hình 2: Cắt đứt 


h Ghép  _ -_! yˆ kê 

Với phương pháp ghép, các chỉ tiết được kết nối 
(Hình 3) qua: 

e Ghép, thí dụ: máng lên, treo lên, 

Ép, ấn vào, thí dụ: vặn vít, bu lông, kẹp, 

Biến dạng, thí dụ: tán rivê, tán điền đây, 

Hàn, thí dụ: hàn với khí bảo vệ (khí tro), 

Hàn vảy, thí dụ: hàn vảy mềm, hàn vảy cứng, 

Dán, thí dụ: dán nguội, dán với hai thành phần. 




















Kết nối bằng 
bu lông - 


Hình 3: Ghép _ 





Phủ lớp 3 
Với phương pháp phủ lớp, chất không định hình được 
phủ lên trên chỉ tiết như một lớp bám chặt (Hình 4). Phủ 
lớp có thể thực hiện: 

e_ Từ trạng thái lỏng hay trạng thái sệt, thí dụ: sơn phun, 
hàn đắp, 

e_ Từ trạng thái rắn hay trạng thái bột, thí dụ: thối nhiệt 
(phun nhiệt), 

e Qua tách rời (phân ly) bằng điện giải hay hóa học, 
thí dụ: xi mạ, 

e Từ trạng thái rắn hay trạng thái hạt, thí dụ: thiêu kết 
XOáY. 





Hình 4: Phủ lớp 


Thay đổi tính. chất vật liệu 


Với việc chuyển dịch, loại ra hoặc đưa vào các hạt 
vật liệu nhỏ, tính chất vật liệu của vật thể rắn thay ® 
(Hình 5) qua: \ 
e_ Chuyển đổi kết cấu hạt nhỏ, thí dụ: tôi, ủ, 

e Loại hạt nhỏ ra (phân, tách), thí dụ: khử carbon, 


e_ Đưa hạt nhỏ vào (bổ sung), thí dụ: thắm than, thắm 


Thắm nitơ 
bằng khí 


Hình 5: Thay đổi tính chất vật liệu 





Tôi cao tần 





CÂU Hỏi ÔN TậP 

41 Phương pháp gia công gồm bao nhiêu nhóm 
chính? 

2 Phương pháp gia công nào làm thay đổi hình 
dạng của chỉ tiết? 

3 Phương pháp gia công nào tạo ra gắn kết vật 
liệu? 

4 Cho biết tên những phương pháp làm thay đổi 
tính chất vật liệu. 


















7.2 Đồ khuôn 


Đô khuỗn là chế. tạo ra vất thể r rắn từ chất liệu. | 
không định hình. Sự gắn kết được tạo ra. 





sự gắn kết vật liệu có thể được tạo ra từ vật liệu dạng 
lỏng thí dụ như trong phương pháp đúc, từ hạt vật liệu 
dạng rắn thí dụ như trong thiêu kết. 


2 1 Đúc 


J1 UC 


Trong phương pháp đúc, kim loại nóng chảy được rót 
vào khuôn, điền đầy vào buồng rỗng của khuôn đúc. 
Hình dạng của chỉ tiết được tạo ra sau khi đông đặc. 


vỚI 
lực ly tâm . 
(đúc tĩnh) . 


Mẫu vĩnh cửu, thí 
dụ như gỗ, thép. 
Mẫu chảy (tự hủy) 
thí dụ như sáp 


khuôn kim 
loại, đúc 
liên tục 





Đúc với mẫu vĩnh cửu trong khuôn cát hủy 


Các mẫu (Hình 1) được sử dụng để tạo ra các khuôn 
hủy. Dùng mẫu để tạo khuôn biên dạng ngoài của 
phôi. Khuôn hủy là khuôn đúc không thể sử dụng lại 
sau khi đúc xong. Do kim loại đúc co lại khi nguội nên 
kích thước mẫu đúc phải lớn hơn chỉ tiết đúc khoảng 
0,5% đến 2%. Áp dụng: thí dụ cho thân máy bằng 
gang EN-G.JL-200, trục khuỷu bằng gang cầu (graphit 
cầu) EN-G.JS -700-2. 
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Kết cấu mẫu | 





di: 





Lượng dư 
gia công 


Lõi được vẽ 


xế 
Mâu 
¬——Ð—=—=—=—=—==ễễễ 


Hình 1: Mẫu và lõi 


Đề có được khoảng rỗng, lõi phải được đặt vào trong 
khuôn. Đề tạo khuôn (Hình 2) của mẫu hai phân, nửa 
mẫu dưới và hòm khuôn dưới được điền đầy với cát 
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làm khuôn và được nện chặt. Sau khi quay trở hòm 
khuôn dưới, hòm khuôn trên được đặt lên. Tiếp theo, 
mẫu của đậu rót và đậu hơi (đậu ngót) được đặt lên, 
cho cát làm khuôn vào và nện chặt. Sau khi giở hòm 
khuôn trên, hai nửa của mẫu và mẫu chỉ tiết được 
lấy ra. Sau đó xẻ rãnh tạo đường dẫn kim loại lỏng 
vào khuôn cát và đặt lõi vào. Hòm khuôn trên và hòm 
khuôn dưới lắp ghép lại với nhau phát sinh buồng 
rỗng, tương ứng với hình dạng của chỉ tiết. 


Việc điền đầy khuôn được thực hiện qua đậu rót. Đậu 
hơi để cho không khí thoát ra lúc đổ khuôn. Qua tiết 
diện của đậu hơi lớn, kim loại lỏng có thể chảy tiếp vào 
chỉ tiết đông đặc trong quá trình nguội, do vậy tránh 
được bọt khí (buồng rỗng). Sau khi làm nguội, khuôn 
bị phá hủy và chỉ tiết đúc được lấy ra. 
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Gói đỡ lõi Hòm khuôn 
dưới 


(Chấtlàm _, 
- khuôn 





Tạ dẫn — mm 
h Lõi 








Tạo khuôn nửa mẫu dưới 





EQU Nơi ° Đi 


Đậu hơi 


Khuôn được đúc 


Đậu hơi PÑMPỚ nà nọ 





Đậu 
dẫn 
(Rãnh 
cắt) 








Chi tiết đúc 


Tạo khuôn nửa mẫu trên 


Hình 2: Tạo khuôn 


- . | 
—————————————_ 


Đúc áp lực 
ị Trong phương: phảp Húc áp lực, kim bại 8i tạïg 
lỏng hay dạng nhão được nén nhanh vào một 
khuôn vĩnh cửu (khuôn thép) với áp lực cao. 





Những hợp kim của kim loại nặng không sắt (thí dụ: 
vỏ hộp van tiết lưu bằng hợp kim kẽm đúc) và hợp kim 
kim loại nhẹ (thí dụ: piston rèn và vành bánh xe, cũng 
như vỏ hộp bằng nhôm hoặc hợp kim magnesi (Mg) 
đúc) thường được sản xuất bằng phương pháp đúc 
áp lực (Hình 3). 


Ƒ—————————————>——————————ST S222 E— 222m — TH Tre sen Tre s—rnrsem meme—, 


Lõi cho khuôn rỗng Khuôn đúc áp lực 
trong chỉ tiêt đúc 














Miệng rót Chốt lói 
Piston nén Nửa khuôn 
(áp lực) di động 


Buông ñén 
(áp lực) 


Chỉ tiết 
hoàn tất 


Vị trí tháo khuôn 





Hình 3: Đúc áp lực 





























+ ÏÝảB Z Kú thuật gia công 


Ưu điểm của đúc áp lực 
e Kích thước của vật đúc có độ chính xác lớn nhất. 


e Có thể tạo ra các chỉ tiết hoàn chỉnh vì có thể đúc 
được các lô khoan và ren và chỉ cân phải loại bỏ 
bavia và đậu rót. 


Đúc chính xác Riuligigiiio pm mẫu tự g nủy) 








- Đúc chính xác là phương pháp đúc với mẫu tự | 
hủy (mẫu chảy) trong khuôn hủy một mảnh. | 





Mẫu bằng sáp hoặc bằng chất dẻo được hoàn tất 
theo một mô hình và được sắp đặt chung thành một 
chùm mẫu. Chùm mẫu được nhúng nhiều lần trong 
dung dịch gốm sứ sệt, rồi rắc bột gốm sứ và sau đó 
để khô. Khuôn được nung để tăng cường độ rắn. Các 
mẫu chảy ra và tạo thành các buồng rỗng (Hình 1) để 
đồ đúc. Thí dụ: ứng dụng cho vòng séc măng, bánh 
tuabin. 


Chùm mẫu 






Mô hình mẫu 





Buồng rỗng 
Chỉ tiết 
Vỏ gôm sứ đúc 
- © 
Nung chảy và nung nóng Đúc 


Hình 1: Đúc chính xác 
Ưu điểm của đúc chính xác 


e Hầu như tất cả vật liệu đều có thể đúc được, kê cả 
kim loại khó cắt gọt tạo phoi. 


e Phù hợp cho những chỉ tiết nhỏ nhất và có thành 
mỏng. 

e Độ chính xác về kích thước rất cao. 

e_ Chất lượng bề mặt cao, không có bavia. 


e_ Có thể đúc hoàn tất chỉ tiết, chỉ cần gia công lại các 
mặt läp ghép. 


e_ Có thể chế tạo ra những chỉ tiết phức tạp. 


Đúc ly tâm 





Kim loại lỏng được rót vào khuôn vĩnh cửu (khuôn 
kim loại) quay nhanh và qua lực ly tâm nó bị đây 


| 
mạnh (dồn mạnh) vào vách trong của khuôn và | 
đông đặc tại đó. | 





Đúc ly tâm ngang phục vụ cho việc sản xuất các bộ 
phận thí dụ như bạc lót và vòng séc măng. 





Đúc ly tâm đứng (Hình 2) phục vụ cho việc sản Xuất 
các bộ phận phẳng, thí dụ như bánh răng và các loại 
bánh đai truyện. 





| _ Đậu rót 
trung tâm 







|Khuôn kim loại 


Hình 2: Đúc ly tâm 


Ưu điểm của đúc ly tâm: 


Lực ly tâm có tác dụng làm cho cấu trúc nén chặt 
với sức bên cao so với đúc tĩnh (đúc với trọng lực), 
e_ Cấu trúc không có bọt khí, rỗ co, và các tạp chất có 
mật độ thâp hơn so với kim loại nóng chảy. 


Đúc bằng khuôn kim loại 





Kim loại nóng chảy được rót vào khuôn vĩnh cửu 
(khuôn kim loại) nhờ trọng lực. 





Đúc bằng khuôn kim loại cho chất lượng bề mặt đúc 
cao hơn so với đúc bằng khuôn cát. Người ta có thể 
tác động một cách có chủ đích đến việc tản nhiệt, thí 
dụ như đúc một trục cam qua khuôn kim loại thì sự 
tản nhiệt tại các vị trí bợ trục xảy ra nhanh, do đó bề 
mặt được tôi cứng. Ứng dụng: thí dụ vành bánh xe, 
bánh răng. 


7.2.2 Thiêu kết 


ˆ Chế tạo chỉ tiết thiêu kết là sự tạo hình của phôi ở 


- trạng thái rắn bằng việc ép bột kim loại và sau đó 











Vật liệu ban đầu là những kim loại được nghiền thành 
bột, carbide kim loại (với carbon), oxide kim loại hay 
nhựa tổng hợp. 


Tính chất của chỉ tiết thiêu kết được xác định qua sự 
pha trộn của môi thành phân dạng bột hay dạng hạt. 


Ở pha trộn bột (Hình 1, trang 115), mỗi vật liệu đầu 
vào riêng rẽ được pha trộn để tạo nên thành phân 
mong muôn. 


Các vật liệu đầu vào đã được pha trộn được ép dưới 
áp lực cao (đến 6.000 bar). Trong quá trình này, diện 
tích tiếp xúc của hạt bột tăng trong khi độ rỗng giảm. 
Tại mặt tiếp xúc xảy ra hóa cứng nguội. Qua kết dính 
(lực bám) của các hạt bột, vật ép có được sự gắn kết. 
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Thiêu kết là BhƯƠNg pháp nung những hạt bột kim 
loại đã được ép, qua đó nhờ hiện tượng khuếch 
tán và tái kết tinh -để tạo thành một cấu trúc kết 


dính (Hình 1). | ¬ Sj 


Trong thiêu kết, vật ép có được độ bền qua việc nung 
hạt bột kim loại dưới ảnh hưởng của khí bảo vệ hoặc 
trong chân không. Quá trình khuếch tán xảy ra, nghĩa 
là nguyên tử chuyển dịch sang hạt bột kế bên. Ở 
những vị trí tiếp xúc bị biến cứng nguội, sự tái kết tinh 
(hình thành tinh thể mới) xảy ra. Nhiệt độ thiêu kết 
tháp hơn đôi chút so với nhiệt độ nóng chảy của thành 
phân chính trong bột pha trộn. Thiêu kết cũng có thê 
xảy ra trong lúc ép (ép nóng). Với những chỉ tiết cần 
phải có tỷ trọng cao và độ bền đặc biệt, sau khi thiêu 
kết, chúng được ép lại một lần nữa và thiêu kết lại (ép 
hai lần, thiêu kết lại). 


Hiệu chuẩn (Hình 1) (Xử lý lại). Với yêu cầu cao về 
độ chính xác kích thước và chất lượng bề mặt, chỉ 
tiết thiêu kết sau khi thiêu kết được ép lại với áp lực 
khoảng 1.000 bar (hiệu chuẩn). 


Các .c. thiêu kết 


Vật liệu thiêu kết xốp được sử dụng làm bộ lọc và ổ 
trượt (bạc trượt) tự bôi trơn (Sint A). Vật liệu đầu vào 
là sắt tinh khiết hay hợp kim sắt-đồng-thiếc. Ö trượt 
thiêu kết được ngâm với dầu hoặc có một lượng chất 
mỡ bôi trơn dự trữ (Hình 3). Ö trượt thiêu kết không 
cần bảo dưỡng và có tính năng vận hành cũng như 
sức chịu mài mòn ma sát tốt. 


Ứng dụng: thí dụ cho ống lót ổ trục của thiết bị khởi 
động và bơm nước. 








Bột kim loại với thành 
phần thích ứng 
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Vật liệu thiêu kết độ xốp cao (Sint AF) được sử dụng 
làm bộ lọc do tỷ lệ thể tích của vật liệu thiêu kết thấp 
và thê tích lỗ rỗng lớn đến 27%. 


Ứng dụng: thí dụ cho bộ lọc nhiên liệu, bộ lọc khí. 


Vật liệu thiêu kết ma sát bao gồm CuSn, Pb, thành 
phân graphit và chât phụ gia gôc khoáng. Vật liệu này 
có tính chỗng mài mòn, có độ dẫn nhiệt và chịu nhiệt 
tôt. 

Ứng dụng: thí dụ cho bố ly hợp và bố phanh (J 370). 


Vật liệu thiêu kết cho chỉ tiết khuôn có vật liệu đầu 
vào là bột sắt, bột gang hoặc bột thép (sắt thiêu kết, 
thép thiêu kết) và có thể cho thêm bột kim loại hợp kim. 
Xử lý nhiệt thường được thực hiện ở thiêu kết sắt và 
thiêu kết thép. Thép thiêu kết có chứa carbon có thể tôi 
cứng và sau đó ủ nếu cần thiết. 


Ứng dụng: thí dụ cho bánh đai răng (Hình 2), piston 
bộ giảm sôc. 





Hình 3: Õ trục thiêu âu kết không cần 
răng bảo dưỡng 


Hình 2: Bánh đai 


Kim loại cứng thiêu kết là vật liệu composite. Vật liệu 
đầu vào chủ yếu là carbide wolfram, carbide titan và 
carbide tantal; cobalt được dùng như là chất kết dính 
bổ sung vì điểm nóng chảy thấp. Kim loại cứng thường 
giòn, nhạy với va đập và giữ được độ bén đến 900 °C 
(lưỡi cắt giữ nguyên độ cứng). 


Ứng dụng: thí dụ cho vật liệu cắt, chỉ tiết mài mòn. 
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Lò thiêu kết 


6.000 bar. _1.200%Œ 























Ép nguội kim loại 
bột đã định lượng 
qua chày trên 












liên tục 






Chất liệu không định 
hình với tỷ trọng và 
độ bên tháp Chuyên động của 
cối tác động đến 
sự nén đêu 


Trộn trong trống 
(thùng) trộn 









Chày trên 





Trước khi ép —— 
Kim loại bột đã được nạp _ Sau khi ép 
Vị trí biên cứng 






Dụng cụ hiệu chuẩn 







Dung sai nhỏ của ' 
chỉ tiết hoàn tất 


Chỉ tiết thiêu kết 


..——- 


Buông rỗng 





]Ƒ———————-.———— 











_——_— 


Hình 1: Các quá trình trong phương pháp ép đơn giản, thiêu kết và hiệu chuẩn. 
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Vật liệu composite oxide gốm. Cấu tạo chủ yếu 
từ corindon tỉnh luyện (Al2Oa), oxide kim loại (MgO, 
ZrO;), carbide titan (TiC) và chất kết dính gốm. 


Ứng dụng: thí dụ cho mảnh cắt trở mặt (Hình 1). Do 
có độ cứng lớn và độ bên mài mòn cao nên có thể gia 
công cắt gọt các vật liệu rât cứng. 





Hình 1: Mảnh cắt trở mặt từ oxide gốm 


Vật liệu nam châm vĩnh cửu được sản xuất qua 
thiêu kêt từ sắt, nhôm, nickel và cobalt (ALNICO), thí 
dụ cho thiêt bị khởi động. 


Chỉ tiết rèn thiêu kết (Hình 2). Chi tiết thô thiêu kết 
từ bột thép hợp. kim được đặt vào dụng cụ rèn và rèn 
thành thành phâm. 







Đặt phôi 
thiêu kết 


Đầy chỉ tiết 
rèn ra 


Hình 2: Rèn thiêu kết một thanh truyền 


Ưu điểm của chỉ tiết thiêu kết: 

e_ Sản xuất các chỉ tiết với dung sai hẹp sẵn sàng để 
lắp ráp. 

e_ Kết nối các vật liệu không thể hoặc khó hợp kim hóa 
được. 

e_ Có thể ảnh hưởng đến tính chất chỉ tiết nhờ sự pha 
trộn thành phân tương ứng. 

e_ Chi phí thuận lợi khi sản xuất hàng loạt, vì dụng cụ 
không bị mài mòn. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
4 Ta hiểu thế nào về đúc? 
2 Đúc ly tâm có những ưu điểm gì? 
3 Các phương pháp đúc được phân biệt nhụ 
thế nào? 
4 Sản xuất chỉ tiết thiêu kết như thế nào? 
Đúc áp lực có ưu điểm gì? 
6 Ô trượt thiêu kết có ưu điểm gì? 


œ 


7.3 Biên dạng 








\ Biến KP là phương nHẾD P gia công mm lãm tên Vật 
_ rắn với tính biến dạng dẻo có hình dạng mới do sự 
. tác động của các lực bên ngoài. 









Điều kiện cho mỗi hình dạng là tính biến dạng dẻo 
của vật liệu. Qua tác động của các ngoại lực, phôi bị 
biến dạng đàn hồi, với những lực lớn hơn phôi bị biến 
dạng dẻo. Khối lượng và sự gắn kết của vật liệu không 
thay đổi, tuy nhiên hình dạng thay đồi, nghĩa là bị biến 
dạng. 
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Hình 3: Phạm vi biến dạng trong biểu đồ ứng suất-độ giãn 


Biến dạng xảy ra trong phạm vi trên giới hạn đàn hồi 
Re và dưới độ bền kéo Rạ (Hình 3). Qua đó xảy ra sự 
thay đổi cấu trúc, và phôi bị biến dạng. Khi làm nóng 
phôi đã bị biến dạng, một cấu trúc mới không thay đổi 
hình dạng được tạo thành tại nhiệt độ tái kết tinh đặc 
trưng cho mỗi vật liệu. Qua đó ứng suất trong phôi 
giảm đi. 


Biến dạng nóng xảy ra trên nhiệt độ tái kết tinh. Qua 
việc tạo mới cấu trúc, ứng suất trong chỉ tiết giảm. Với 
nhiệt độ tăng thì độ bền giảm, độ giãn và khả năng 
biến dạng tăng, các lực tạo biến dạng sẽ nhỏ hơn. 


Biến dạng nguội xảy ra dưới nhiệt độ tái kết tinh, do 
đó không xảy ra việc tạo mới cấu trúc. Sự biến đổi lớn 
một phần cấu trúc làm gia tăng độ bền và giảm bớt độ 
giãn (biến cứng nguội). Nguy cơ tạo vết nứt tăng cao. 
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Ứu điểm của chỉ tiết biển dạng 


ø Đường sớ (Hình 1) không bị thay đổi, do đó giảm 
tác dụng của khía. 


„_ Độ bèn có thể tăng một cách đáng kể khi biến dạng 
nguội. 

ø_ Vật liệu gia công ít hao phí vì phôi ban đầu thường 
gần giống với chỉ tiết hoàn chỉnh, ít phế liệu. 


e Thời gian gia công ngắn hơn so với gia công tạo 
dạng có phoi. 


ø Có khả năng tạo ra những chỉ tiết lắp ráp hoàn 
chỉnh với phẩm chất bề mặt cao và dung sai kích 
thước nhỏ. 


Vật liệu bị 


Đường sớ mắt đi 


Phần phôi thô, trước khi cắt gọt 


Đường sớ bị 
gián đoạn 


Chỉ tiết hoàn tất sau khi cắt gọt 


Đường số —_ s 
“4 sẻ 








Phần phôi thô, trước khi biến dạng 
¬n Đường sớ không 
bị gián đoạn 


Chỉ tiết hoàn tất, sau khi biến dạng 

Hình 1: Đường sớ — 
Phân loại các phương pháp biến dạng 

Có thể phân loại theo: 

e Nhiệt độ (biến dạng nguội, biến dạng nóng), 

e Dạng phôi (dạng khối, dạng tắm), 


e Loại ứng suất khi biến dạng (Hình 2). 


Đẩy, trượt 


_Đẩy, tr trượt 





Hình 2: : Ứng ¿ suất tại tiết diện chỉ tiết 


Các dạng biến dạng được phân biệt theo ứng suất tại 

tiết diện chỉ tiết thành: 

s Biến dạng uốn, thí dụ như chấn bẻ cạnh, cuốn mí, 
chân gân làm cứng, tạo tiêt diện. 


® Biến dạng kéo nén, thí dụ như vuốt sâu. 





e_ Biến dạng kéo, thí dụ như nắn thẳng (Hình 3). 
e_ Biến dạng xoắn đầy, thí dụ như vặn xoắn (Hình 4). 


9 Biên | HẠNG nén, thí dụ như rèn, cán. 





Hình 4: Biến dạng đầy, xoắn 
7.3.1 Biên dạng uốn 


Biến dạng uốn (uốn) là sự biến dạng của một vật 


. thể rắn, trong đó trạng thái dẻo tại vị trí uốn chủ 
__ yêu do ứng suât uôn tạo ra. 








Điều kiện cho biến dạng uốn: 
e_ Vật liệu phải có đủ độ giãn. 
e_ Phải vượt qua giới hạn đàn hồi của vật liệu. 


e Không được phép đạt tới giới hạn gãy của vật liệu. 


Trong khi uốn, sự thay đổi tiết diện phôi xảy ra ở vị trí 
uốn. Vì thế độ uốn không được phép nhỏ hơn những 
bán kính uốn nhất định. Sự gắn kết (cấu trúc) của vật 
liệu không thay đổi, chỉ một phần của phôi, là vùng 
uốn, bị biến dạng. 


Quá trình uốn 


Khi uốn phôi, đường sớ bên ngoài bị giãn (ứng suất 
kéo), đường sớ bên trong bị ép (ứng suất nén). Giữa 
hai đường sớ này có một đường sớ trung tính không 
ứng suất với chiều dài không thay đổi (Hình 5). 


—~———— ~-=—= =— == =——: 


Sớ bị kéo giãn 


Sớ trung tính 


Sớ bị nén 
Hình 5: Đường sớ: trong biến dạng uốn 


Vùng gần với đường trung tính có biến dạng đàn hồi. 
Do đó phôi hơi đàn hôi trở lại. Sự đàn hôi này phải 
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được lưu ý khi uốn. Khi uốn tắm tôn phải chú ý đến 
nguy cơ nứt dọc theo chiêu cán (Hình 1). 


—-------------------a 


_Bà Đàn hồi trở lại 






Hình 1: Chiều cán tôn trong biến dạng uốn 

Lực uốn tùy thuộc vào: 

e Khả năng giãn nở và nhiệt độ của vật liệu 
e_ Bán kính uốn 

e_ Độ lớn và hình dạng của tiết diện uốn 

e_ Vị trí của trục uốn 


Các phương pháp biến dạng uốn (bẻ) 


e Uốn dập. Phôi được dập bằng chày vào trong 
khuôn dập. 


e_ Bẻ cạnh (Hình 2) với máy uốn (máy bẻ cạnh). 





Thớt uốn Thớt dưới 


Hình 2: Bẻ cạnh 
e Chấn cạnh (Hình 3) tạo nên bán kính uốn nhỏ. 


øs Uốn tròn với dụng cụ cán uốn (lăn uốn) cho bán 
kính uốn lớn. 


e_ Gò dập (Gò viền mí) dùng để uốn mí tắm. 

e Chấn gân có tác dụng gia cố tắm. 

e Tạo tiết diện (profin). Dải tôn được định dạng do 
cán. 


Miếng lót hàm 
kẹp phôi 





Hình 3: Chấn cạnh 


Uốn ống 


Khi uốn ống dẫn dầu phanh và các loại ống dẫn khác 
thì những profin có thành mỏng bị giãn (ứng suất kéo) 
ở một phía và bị nén (ứng suất nén) ở phía khác. Cả 
hai loại ứng suất nằm rất gần nhau do tiết diện ống có 








đường kính nhỏ, qua đó nếp gấp có thế dễ dàng xả 
ra khi thay đổi tiết diện vật liệu. ỳ 
Vì thế khi uốn ống dẫn dầu phanh vả Các ống nhỏ, 
ta phải dùng dụng cụ uốn và thiết bị gá uốn (Hình Ạ), 

Bán kính uốn không được nhỏ hơn ba lần đường kính 
bên ngoài ống. 


Ở những ống có mối hàn dọc trục thì mồi hàn dài luôn 
luôn phải nằm ở vùng trung tính. Những ống Có đường 


kính lớn có thể được điền đầy với lò xo xoắn hoặc cát, 
như thế ống sẽ không bị gấp khi uốn. 


—————E—_——————————————-ễ-.— 


R ° 
Ẻ công 


Hình 4: Dụng cụ uốn ống dẫn dầu phanh và thiết bị gá uốn 


7.3.2 Biến dạng kéo-nén 


Với biến dạng kéo-nén, chỉ tiết bị biến dạng do lực 


kéo và nén cùng lúc. 





Người ta phân biệt: 
e_ Vuốt sâu (dập sâu), thí dụ như thân xe 
e_ Nghè (vê), thí dụ như nghè một chỉ tiết quay 


e Kéo suốt, thí dụ như ống, profin, kéo dây 


Vuốt sâu 









Vuốt sâu là biến dạng kéo-nén của một tắm phôi 
đã được cắt định hình trước trong một hoặc nhiều 
công đoạn. Bề dày tắm gần như không thay đổi 
trong suốt quá trình. 


Vật liệu có khả năng giãn như thép tấm (thí dụ: DC 03) 
và nhôm tắm được dùng trong phương pháp vuốt sâu. 
Các phần của thân xe được sản xuất bằng những vật 
liệu này. 


Quá trình vuốt sâu 


Tấm phôi phẳng đã được cắt định hình trước (Tấm 
phôi tròn, Hình 1, trang 119) được đặt trên khuôn 
vuốt và kẹp chặt bởi đế chặn. Sau đó chày vuốt được 
nén xuống dưới và kéo tấm phôi qua khỏi cạnh vuốt 
vào trong miệng khuôn vuốt. Vật liệu chịu ứng suất 
kéo và nén qua lực biến dạng. Nhờ có đế chặn nên 
tấm phôi được nén chặt trên khuôn vuốt và do đó ngăn 


c việc hình thành các nếp gấp. Độ lớn khe hở vuốt 
chày và khuôn vuốt lớn hơn một ít so với bề dày 
tám phôi: Chất bôi trơn làm giảm ma sát giữa tắm và 
dụng cu vuốt. Sau khi kết thúc tiến trình vuốt sâu, chỉ 
tiết rơi xuống sau khi chày di chuyên lên trên. 


đượ 
giữa 


—~—=~=====:===—————————==——-—=, 


Chày vuốt 








Tắm phôi tròn 


Vòng vuốt 


Lực biến dạng 


Đề chặn 


Vành gờ 


Cạnh vòng vuốt 


Cạnh miếng chặn 
lói tác dụng như 
dụng cụ gạt 


Hình 1: Quá trình vuốt sâu 


7.3.3 Biến dạng ép 





Biến dạng ép là làm biến dạng phôi bằng lực ép. 


Người ta phân biệt: 

e Cán (Hình 2). Vật thể định hình, tắm, ống và dây 
được tạo thành giữa các trục cán quay. 

® Ép suốt. Với ép đùn thanh dài hay còn gọi là ép 
đúc liên tục (Hình 3), vật liệu đã làm nóng được ép 
Xuyên qua khuôn và biên dạng thành profin. Với ép 
chảy giãn (ép dọng thụt chảy ngược) (Hình 4), 
vật liệu được ép với chày và khuôn đề tạo thành vật 
thê rỗng hoặc đầy. 


® Tạo dạng tự do (rèn). 
® Tạo dạng có khuôn (rèn khuôn). 
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Hình 3: Ép đùn thanh dài 





Hình 2: Cán 


hoàn tất 


Hình 4: Ép dọng thụt chảy ngược 


Rèn (rèn tự do và rèn có khuôn) 


Rèn là biến dạng ép của kim loại nóng trong trạng 
thái dẻo. 





Trong quá trình rèn, phôi được biến dạng phần lớn 
ở trạng thái nung đỏ bằng cách đập và ép không tạo 
phoi. Qua nén và giãn, câu trúc vật liệu thay đổi nhưng 
đường sớ không bị gián đoạn (Hình 5). Do cấu trúc 
chặt và đường sớ hợp lý, độ bền và độ chịu tải của vật 
rèn tăng lên. 


Tạo dạng không phoi 
(rèn) 


Tạo dạng có phoi 
Hình 5: Đường sớ 
Rèn tự do 


Trong phương pháp rèn tự do, vật liệu có thể được 
nén tự do giữa đe và máy búa hoặc máy ép. 








Người ta phân biệt: 

e_ Rùn (Hình 6), làm cho chiều cao giảm và tiết diện 
tăng 

e_ Dập cạnh (Hình 7), rèn bén một phần cạnh (gờ) 


Hình 6: Rùn Hình 7: Dập cạnh 




















e_ Dần giãn ra (Làm giãn, Hình 1), làm tăng chiều dài 
do D giản tiết diện 
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Hình 1: Dân giãn ra _ giãn) 


Rèn khuôn 





Ỉ Trong murỹfô phá K rèn ì Khuôn, phôi é đủe ¡ nung | 
- đỏ được đập hoặc ép trong một dụng cụ rỗng n 


ị (khuôn). 





Trong phương pháp rèn khuôn, vật liệu điền đầy hoàn 
toàn hoặc một phần chủ yếu của khuôn, trong khi với 
rèn tự do thì vật liệu có thể được nén tự do ra tất cả 
các hướng. 


Rèn dập khuôn. Khuôn (Hình 2) thường gồm hai 
nửa, nửa khuôn trên và nửa khuôn dưới. Những phần 
rỗng tương đương hình dạng của chỉ tiết rèn hoàn tất. 
Chi tiết được định dạng qua nhiều lần đập từ phôi đúc 
nung đỏ. Thể tích của phôi hơi lớn hơn so với thể tích 
chỉ tiết rèn hoàn tất, bảo đảm làm đầy hoàn toàn phần 
rỗng của khuôn. Bavia xuất hiện khi rèn có tác dụng 
như vật đệm để cản các phần khuôn đập mạnh vào 
nhau. Vận tốc biến dạng lớn. 


Phân khuôn trên. 


Chỉ tiết với bavia 





Phần khuôn dưới 


Hình 2: Rèn dập khuôn 


Rèn ép khuôn (Hình 3). Lực biến dạng được tạo ra 
trong máy rèn dập. Việc dẫn hướng chính xác của 
phần trên và phần dưới giúp quá trình gia công có độ 
chính xác cao. Vận tốc biến dạng tùy thuộc vào vật 
liệu. Thí dụ như vận tốc biến dạng của titan thắp hơn 
của thép. 

Ứng dụng: Thanh truyền titan dùng trong xe đua. 
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Thanh đẩy piston cố định 









Xi lanh thủy lực di chuyển 
Bệ trên 
Khuôn 


Bệ dưới 


Hình 3: Rèn ép khuôn 


: [Trong phương pháp biến dạng bằng áp suất cao ˆ 


1 bên trong vào phần rỗng của khuôn. 
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Ưu điểm của biến dạng so với gia công tạo dạng có 
phoi: 

e_ Độ bền của chỉ tiết cao hơn 

e_ Tiết kiệm được vật liệu do ít phế liệu 

e_ Gia công có hiệu quả kinh tế với số lượng lớn 

e Kích thước tốt và chất lượng bề mặt cao 

Biến dạng bằng SE suất cao bên trong ((HPP) 
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bên trong, profin tắm. được ép với áp suất cao từ 





Phương pháp này có thể sản xuất những profin rỗng 

thí dụ như khung mui bằng kim loại nhẹ (Hình 4). Khi 
gia công, một profin tắm được đặt vào trong khuôn 
gồm hai phần, khóa chặt bằng xi lanh và làm đầy với 
chất lỏng. Sau đó áp suất chất lỏng được gia tăng 

đến khoảng 1.700 bar. Profin đạt được hình dáng của 
khuôn do những lực phát sinh từ chất lỏng bị ép. 


Ưu điểm của IHPF so với phương pháp gia công ép 
đùn thanh dài: 


e_ Những chỉ tiết với những tiết diện khác nhau có thể 
được tạo ra trong một bước gia công. 


e_ Trọng lượng của chỉ tiết nhỏ hơn. 


e Hiệu quả kinh tế cao hơn đối với những chỉ tiết 
phức tạp trong một bước gia công. 


e Độ chính xác cao. 


. ø Phần tắm 
#4 Phần ọ 62 


# Phần ép đùn 
thanh dài được 
biên dạng |HPF- 





Hình 4: Sử dụng profin biến dạng bằng áp suất cao bên trong 


Quy tắc làm việc khi rèn tạo dạng tự do 
e Chú ý đến quy định xử lý nhiệt của nhà cung 


cấp vật liệu. 
e_ Dẫn hướng búa tạ gần phôi rèn. Cấm đập tròn. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 

41 Có những phương pháp biến dạng nào? 

2 Những ưu điểm của phương pháp biến dạng là 
gì? 

3_ Phương pháp uốn cần những điều kiện nào? 

4_ Nêu quá trình thực hiện của phương pháp vuốt 
sâu? 

5_ Rèn là gì? 

6 Rèn dập khuôn có ưu điểm gì so với gia công tạo 
dạng có phoi? 

















1.3.4 Gò sửa phẳn 


Gò sửa phẳng là loại bỏ những biến đạng n ngoài ý ý | 
muốn đề cho ra dạng cần có của bán thành phẩm 

(thí du: thanh dài profin) và những phần hoàn tất - 
(thí du: khung x©, VỀ X€).. EU. 


Điều kiện cho gò sửa phẳng là khả năng biến dạng 
dẻo của vật liệu. Gò sửa phẳng có thể tiến hành ở 
trạng thái nóng hoặc nguội. Gò sửa phẳng được thực 
hiện nhờ biến dạng (uốn, làm giãn, rùn, xoắn) hoặc 
với tác dụng nhiệt (gò sửa phẳng bằng lửa ngọn). 


Gò sửa phẳng nhờ biên dạng 

Những bán thành phẩm và chỉ tiết có tiết diện nhỏ bị 
cong (dợn sóng) có thể được sửa phẳng lại trên tắm 
đế gò (tám chỉnh phẳng, tắm gò phẳng). Phía rỗng 
(løm) của sản phẩm được đặt trên tắm đề gò (Hình 1) 
và được gò phẳng lại theo những đoạn nhỏ bằng búa. 





Hình Z: Gò alfa phẳng bằng 
dẹt cách dần 


Hình 1: Gò sửa phẳng thép 


Mặt vênh được đập bằng búa. Đối với tắm mỏng và 
vật liệu mềm, búa gỗ, búa nhựa hoặc búa cao su được 
sử dụng. Những phôi bằng vật liệu cứng hơn được gò 
phẳng bằng cách dần với búa đầu dẹt (Hình 2). Trong 
trường hợp này phôi bị dần bởi những lần đập sát 
nhau bằng đầu búa về phía quá ngắn (rỗng). Gò sửa 
phẳng đối với những chỉ tiết có cạnh bị bẻ cong cũng 
xảy ra tương tự như thế qua búa dần, để cạnh bị ngắn 
vì cong được kéo dài trở lại (Hình 3). 








ZZZ Nêm nhiệt . 
| ÿý244 2⁄7 Ứng suất ép 
Làm nguội 

Ứng suất kéo 

ZZ Phôi đã được 


Hình 4: Gò sửa SHỮNG BẰNG bằng 
ngọn lửa 









Hình Xk Gò s sửa köÐẵng¿ các 
profin 


Gò sửa phẳng nhờ tác dụng nhiệt 


Khi sửa phẳng bằng ngọn lửa (Hình 4), cạnh quá dài 
của phôi được kéo dài thêm bằng cách hơ nóng rãnh 
(nêm nhiệt). Do sự giãn nở của kim loại nung nóng, 
ứng suất ép lớn được tạo ra. Kim loại đã trở thành 
dẻo trong nêm nhiệt co lại lúc làm nguội. Do đó xảy ra 
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ứng suất kéo làm rùn mạnh cạnh dài của chỉ tiết, chỉ 
tiệt trở lại phẳng. 


Xử lý nhiệt có thể dẫn đến giảm độ bền do thay đổi cầu 
trúc của tâm. 


7.3.5 Phương pháp gia công tắm 


Tấm được sản xuất bằng phương pháp cán nguội 
hoặc cán nóng. Những bán thành phẩm được cung 
câp dưới dạng băng dài (tầm cuộn) hoặc tâm lón. 


Tắm được tiếp tục gia công, thí dụ qua: 
e_ Biến dạng kéo và ép (vuốt sâu, ép) 
e Biến dạng kéo (véo chảy giãn) 


e_ Biến dạng uốn (uốn, uốn theo khuôn) 


Uốn tắm 


Chiều cán. Khi sản xuất bằng phương pháp cán, tắm 
bị kéo giãn mạnh chủ yếu theo chiều cán và tạo ra một 
cấu trúc vật liệu giếng như đường sớ. Khi uốn song 
song với chiều cán có nguy cơ dẫn đến sự cố nứt. Vì 
thế tắm được uốn tốt nhất là thẳng góc hoặc nghiêng 
so với chiều cán (Hình 5). 


Đàn hồi. Sau khi uốn một chỉ tiết dạng tắm thì sự đàn 
hồi xảy ra. Độ đàn hồi tùy thuộc vào vật liệu, chiều cán, 
độ dày tấm, góc uốn và bán kính uốn. Để đạt được 
góc uốn như mong muốn, trước tiên tấm phải được 
uốn dôi ra. Độ lớn của góc đàn hồi (Hình 5) nằm trong 
khoảng từ 1% đến 3% của góc uốn. 


Đàn hôi 


b đàn hồi Ũ 
| 


Hình 5: Hướng cán, đàn hồi 





Chiều cán 
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Bán kính uốn. Trong phương pháp uốn tắm, bán kính 
uốn không được phép nhỏ hơn bán kính uốn tối thiểu 
để tránh nguy cơ bị nứt. Bán kính uốn nhỏ tạo ra độ 
biến dạng lớn và do đó gây ứng suất lớn trong tấm. 
Bán kính uốn tối thiểu tùy thuộc vào vật liệu, chiều cán 
và độ dày tắm. Bán kính uốn tối thiểu của những tắm 
quan trọng nhất được chuẩn hóa. 


Chiều dài khai triển (chiều dài trước khi uốn) của 
những phân uôn được tính thông qua đường trung 
tính. 








Chắn góc (bẻ góc, tạo =- 





Chấn góc là uốn tắm kim loại dọc theo mệ 
thẳng với bán kính uôn rât nhỏ. 
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Chấn góc phần lớn .—_ vụ cho việc tạo ra các profin 
(tiết diện). Nó được thực hiện trong êtô (bàn kẹp), tại 
đe với dụng cụ thanh kẹp (Hình 1) hoặc với máy chắn 
góc để bẻ cạnh. 


Khi uốn tạo hình trong êtô (Hình 1), tắm kim loại được 
uốn với những dụng cụ phụ trợ uốn. Bằng việc sử 
dụng búa gò mềm, tắm kim loại được bảo vệ tránh 
hư hại. 

Búa tháp 
đâu láng 





Tắm lót để uốn 


Bộ kẹp 


kim  sônsGc 


Hình 1: Chấn góc với thanh kẹp, uốn tạo hình 


Với phương pháp bẻ cạnh (Hình 2), tắm kim loại được 
kẹp chặt giữa bệ má trên và bệ má dưới và được uốn 
với bệ má uốn chuyển động xoay lên xuống. Bán kính 
uốn và hình dạng của tắm sau khi uốn được quyết 
định bởi hình dạng và kích thước của thanh ray uốn 
được đặt vào trong bệ má trên. 


Bệ má trên 
(đà ép) 


Bệ má dưới 
(khung) 


Thớt uốn 


Hình 2: Bẻ cạnh _ 







Uốn tròn là uốn một tắm kim loại dọc theo một cạnh 
thăng với bán kính uôn lớn hoặc với độ cong lớn. 


Uốn tròn thủ công được thực hiện trong êtô, tại móc 
chận (Hình 3), tại chuôi đe hoặc trên một ống tròn. 











Z Kúũ thuật gia công 





Hình 3: Uốn trồn thủ công 





Gia ñ THỦNg, dân `. giãn) 





chuyên dùng. 








Với phương pháp gia công dần, chỉ tiết tắm được gõ 
búa và dần, làm giãn ở bìa. Do đó bề dày tắm giảm và 
tắm trở nên cong (Hình 4). 


Búa dần hoặc đầu búa dần chỉ được phép tiếp xúc ở 
bìa tâm và nên luôn hướng vào tâm của đường cong. 


Búa giã (Búa 
thợ đồng) 





| tạo nếp gấp 
Hình 5: Chế tạo gợn sóng, 
bẻ gấp dồn (Bẻ rùn) 


Hình 4: Gia công dần (chắn) 


Ứng dụng phương pháp gia công dân: 
e_ Tạo ra bìa ngoài ở những chỉ tiết tròn 
e_ Giã tròn, giã cong hoặc giã phẳng profin 


e_ Nới rộng ống tròn để có thể luồn vào nhau 


Bẻ gấp dồn (Bẻ rùn) 


- Khi bẻ gấp dồn, những phần đã đã ã được xác định 


của chỉ tiết tắm bị làm ngắn lại (bị kéo dồn), do đó 
vật liệu bị rùn. 








Khi bẻ gấp dồn, chỉ tiết tắm dày lên ở bìa do vật liệu 
bị rùn và do đó ngắn lại. Chi tiết tắm cần làm ngắn 
được làm gợn sóng và làm đùn lại bằng búa dập đúng 
chỗ. Khi bẻ gấp dồn thủ công, dợn sóng được tạo ra 
bằng kìm mũi tròn, dụng cụ tạo nếp gấp hoặc bằng 
êtô (Hình 5). 


Ứng dụng phương pháp bẻ gấp dồn: 
e_ Tạo ra những bìa bên trong những chỉ tiết tròn 


e Làm tròn hoặc chỉnh các tiết diện (profin) (có thể 
kết hợp với dần) 


e_ Bẻ gấp dồn vòng ống để có thể luồn vào nhau. 





z Kũ thuật gia công 





Gò láng (làm nhẫn) 

Trong phương pháp gò láng, bề mặt của tắm bị biến 
dạng được làm nhẫn, loại bỏ độ mấp mô nhỏ, cũng như 
làm cho hình dạng và hình dáng của chỉ tiết tốt hơn. 


Dụng cụ gò láng phải bằng phẳng, không có lằn và 
bè mặt phải được đánh bóng kỹ nhất có thể. Với gò 
láng mặt trong (Hình 1), búa gia công ở phía trong mặt 
vênh, với gò láng mặt ngoài (Hình 2), búa gia công ở 
“ai hgöôi mặt vênh. 
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Dua trọc, 
búa câu 


Hình 2: Gò lãNB mượt ngoài 


Hình 1: Gò láng mặt trong 


Gò thúc 

Trong nhượng pháp gò thúc, chỉ tiết tấm được 
biến dạng qua những phương pháp gây biến dạng 
khác nhau bằng tay hoặc bằng máy. 








Gò thúc chủ yếu được thực hiện bằng cách kéo giãn 
và đùn chỉ tiết tắm cũng như qua gò láng và rèn. Nếu 
việc biến cứng nguội của chỉ tiết quá lớn do gò thúc, 
nó phải được loại bỏ qua nung (tái tạo tinh thể). Gò 
thúc (Hình 3) được ứng dụng để sản xuất các chỉ tiết 
riêng lẻ và sửa chữa thân vỏ xe. 


Gò thúc với khuôn. Chỉ tiết tấm được tạo dạng trên 
đế cứng để chế tạo mặt cong vênh phẳng (Hình 4). 





Hình 4: Gò thúc với khuôn 


Hình 3: Gò thúc 


Dập thành gử (Dập giáp mí, chồng mí, gờ đầu TRỤ 





Với phương pháp dập Thành gờ, đường biên ‹ của | 
chỉ tiết tắm (phần lớn song song với bìa tám) được 
dập giáp mí lí dày và vào o khoảng bằng bề dày của tấm. 










Dập. giáp mí (Hình 5) phần lớn là công việc chuẩn 
bị để những tắm chồng lên nhau có cùng mặt phẳng 





ngoài, thí dụ như sửa chữa từng phân thân xe. Giáp 
mí có tác dụng gia cố tắm. Giáp mí tắm theo cách thủ 
công được thực hiện với kềm giáp mí (Hình 6). Với 
kềm giáp mí như hình minh họa, người ta có thể thực 
hiện thêm việc đục lỗ cho những điểm hàn. 






Bìa tắm - 


¡nh 5: Dập giáp n mí 


Đã giáp mí ¡ 
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Hình 6: Kết hợp kèm giáp mí / kèm đục lỗ 


Óp gân (ốp xương) 








Trong phương pháp ốp gân, một phần bề mặt tắm 
được làm nhô lên, phân lớn chạy song song với 
bề mặt tắm. 


Óp gân (Hình 7) có tác dụng gia cố từng vùng của 
tắm, thí dụ như nắp che động cơ (Hình 8), nắp cốp 
xe, cửa Xe. 


Đã ốp gân | Bề mặt tắm 
_ —————£———`-—— 
Hình 7: Óp gân 





Hình 8: Nắp che động cơ 


Gỗ dập mí (biến dạng ở ĐỊR) 





Trong phương pháp gò dập n mí, í, chỉ tiết tắm cắt G CÓ 
._ biên dạng cong được bẻ lên tại cạnh của nó, phần 
._ lớn vuông góc, với bìa hẹp (uốn bìa). Bìa được gọi 
. là viền mép. 








Tại những tấm được cắt thẳng, bìa được tạo ra qua 
bẻ cạnh. Gò dập mí là làm biến dạng ở bìa của các 
tấm để gia cố hoặc chuẩn bị cho việc tạo ra mí nối 
qua móc mí (ghép mí), tán rivê (ghép định tán), hản 
vảy hoặc hàn. 




















Gò dập mí trong. Trong phương pháp này (Hình 1), 
bìa tắm được uốn vào trong. Vì có rất nhiều vật liệu 
để sử dụng cho việc tạo bìa trong nên tắm phải bị rùn 


(kéo dồn). 


Gò dập mí ngoài. Trong phương pháp này (Hình 2), 
bìa tấm được uốn ra ngoài. Vì có rất ít vật liệu để sử 
dụng cho việc tạo bìa ngoài nên tấm phải bị kéo giãn 


(bị dần). 





Hình 1: Gò dập mí trong Hình 2: Gò dập mí ngoài 


Gia cố bìa. Qua việc gia cố bìa (Hình 3), độ bền của 


tấm và bìa tấm được gia tăng. Giảm nguy cơ gây 
thương tích do cạnh bén. 


Gấp. Bìa tấm được uốn gắp một hoặc nhiêu lân. 


Cuốn tròn 


Gấp kép 


Gáp rỗng 


Gấp đơn 


Hình 3: Gia cố bìa 


Chấn gân (Gia có tắm) 






Trong phương pháp chấn gân, những chỉ tiết dạng 
đường thẳng, dạng lòng máng được tạo ra từ mặt 


phẳng tắm. 





Gân tăng cứng (Hình 4) dùng cho việc gia cố bề mặt 


tắm thí dụ như tắm sàn xe hoặc bề mặt mui xe. 


.. Gân tăng 
cứng 


Hình 4: Gân tăng cứng ở mui xe 


Móc mí (Ghép mí) 






- Móc mí là ghép nối chung nhiều tấm qua móc và 
ép chặt với nhau ở bìa tâm. 





Móc mí được tạo ra bằng cách uốn thủ công (tạo 


cạnh, gò dập mí) hoặc bằng máy (Hình 5). 
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Do ứng suất trong vật liệu lớn nên chỉ những tắm có 
tính biến dạng tốt và dẻo mới được phép sử dụng chọ 
móc mí. 








F 
'Đặt ngược ⁄ . 




















_ Chày chụp 
















Ép vào nhau 
(đập chặt) 






Óp gân ra 
ngoài 


Biến dạng móc dính là ghép nối nhiều tấm với 


- nhau bằng cách cắm vào nhau và sau đó luân 


phiên bẻ cạnh hoặc bẻ xoắn lưỡi tắm (tai tắm). 





Hình 6: Kết nối bằng vấu (tai móc, lưỡi tắm) 


Khe hở và vấu (Hình 6) được tạo ra bằng máy chuyên 
dùng. Không cần vật liệu phụ trợ cho việc ghép nối. 
Sự kết nối này chỉ đạt được giữa những vật liệu tương 
đương. 















Quy tắc làm việc 

e Khi gia công tắm phải có và phải sử dụng những 
công cụ bảo vệ cá nhân như bao tay, kính đeo 
mắt, bảo vệ tai. 

e_ Khi dỡ hàng và vận chuyển những tắm lớn phải 
mang bao tay. 

e_ Trước khi gia công tắm phải làm sạch bavia. 


e_ Khi khoan lỗ bằng máy, tắm phải được kẹp chặt 
và bảo đảm không quay vòng bởi mũi khoan. 


Khi khoan không được mang bao tay. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Khi gia công uốn cho tắm phải chú ý đến điều 
gì? 

2 Sự đàn hồi của tám do uốn tùy thuộc vào yếu 
tố nào? 

3 Tại sao bán kính uốn tối thiểu không được 
phép nhỏ hơn mức quy định? 

4_ Giáp mí ở những tắm chồng lên nhau có ưu 
điểm gì? 

5 Óp gân là gì? 
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74 Phương phá cắt đứi bằng gia công có phoi 


ST? ENGIIHGS VN V5 ¡ =_z 


Gia công có 'phoi. là cất rời những phần nhỏ của 
vật liệu bằng phương pháp cơ học. Qua đó phá bỏ 
] 






sự gắn kết cục bộ của vật liệu. 


Phương gHờmt tạo hình (định dạng) có giơ] được ø phần 
biệt tùy theo chuyển động cắt và dạng hình học của 
lưỡi cắt. Chuyên động cắt có thể được thực hiện qua 
dụng cụ cắt hay qua phối 


___ Chuyển động cắt 
Thăng hàng Dạng tròn 


Dạng lưỡi cắt 


Đục, giũa, Khoan, lã, doa, 
cạo rà (cạo) cưa (cưa đĩa), 
cưa (cưa cân) tiện 


Dạng hình học 
xác định được 
Mài cắt đứt, mài 

khôn xi lanh | 


Mài bằng băng 
giây nhám, mài 
miết phẳng 


Dạng hình học 
không xác định 
được  _ 





Tạo hình có phoi sử dụng lưỡi cắt của dụng cụ để lấy 
phoi từ vật liệu (Hình 1). 





rên: TỬm =“—=——x=>==—=<=—=x———————=—-—--——=— 
—=—x=—=—=> 





Hướng cắt 


Ỉ ặ : 


——~——— 


Hình 1: Tạo phoi 





Phải đáp ứng bốn yêu cầu cơ bản sau đây khi gia 

công có phoi: 

ọ Bè mặt gia công cần phải có độ bóng (độ nhẫn) 
cân thiệt. 


e Thời gian gia công cần phải ngắn nhất có thể. 
e Lực kẹp ở dụng cụ nhỏ nhất có thể. 


e Tuổi thọ của dụng cụ càng cao càng tốt. 


/4.1 Dạng cơ bản của gia công tạo hình 
_ 86pho|- 





con nêm (nêm cắt). 





Bề mặt và góc ở nêm cắt (Hình 2) 
Mặt tạo phoi là bề mặt ở nêm cắt, nơi phoi thoát ra. 


Mặt thoát phụ là bề mặt ở nêm cắt, nằm đối với bề 
mặt phôi được tạo ra (bề mặt cắt). 


Góc thoát ơ là góc giữa nêm cắt và bề mặt phôi. Khi 
góc thoát quá nhỏ, sống dao của nêm cắt cọ xát vào 
mặt phôi. 








Góc nêm Ø là góc của mũi nêm cắt. Góc nêm được 

tạo thành bởi mặt thoát và mặt tạo phoi ở nêm cắt. 
nợ nnnznnnagauxuyơnn 

I Vật liệu mềm chó phép góc nêm nhỏ, vật liệu cứng 
đòi hỏi góc nêm lớn. 


Góc tạo phoi ; là góc giữa mặt tạo phoi và đường 
thăng góc với hướng gia công. Phoi trượt ở bên góc 
này. Góc tạo phoi có thể dương hoặc âm. 





Góc tạo phoi dương: Tác dụng cắt 
Góc tạo phoi âm: Tác dụng cạo 


Ở góc tạo phoi âm, vì tác dụng cạo của dụng cụ cắt, 
phân vật liệu bị lây đi rât ít (Hình 3). 


Công thức sau đây luôn luôn ảnh hưởng đến các góc 
thoát, góc nêm và góc tạo phoi: 


— 2 “=—.=—~—= 7= 








œ = Góc thoát 
B= Góc nêm 
7= Góc tạo phoi 


——————- 


—”——:——=.= 
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Hình 3: Lấy bớt vật liệu bằng phương pháp cạo 


———=—=—=—-~-—=.=————— 


7.4.2 Tao hình cắt gqot có phoi thủ côn 











7.4.2.1 Đuục 
F P=....=- =— 

ERiie Hiển đục được sử dụng đề lấy phoi và 
. tách rỜi. 





Tï=........-.......m-ẽ--:.-_-xtẽ=-Ắ-- | 





Góc nêm 8 của lưỡi đục nằm giữa 40° và 709. Để gia 
công thép với độ cứng trung bình, người ta lựa chọn 
góc nêm vào khoảng 607. 
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Người ta phân biệt lưỡi cắt, đầu và thân của đục 
(Hình 1). Thân đục được làm tròn ở phần hẹp hơn 
hoặc có tiết diện thí dụ dạng bốn cạnh đề có thê cầm 
chắc. Đầu đục có hình vòm cung và được vái. 


= - = ——.-.— 
—————-_>———=="= 
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[nàu Đầu 
Đàu hìn ~ ầ & | 
vòm cung 8a Ñ | 
LỄ „l2 | 
Tan Ẩ 
Phần bảo 
vệ tay 


Hình 1: Tư thế của đục 


Quá trình đục (Hình 1) 

Góc tạo phoi và góc thoát phụ thuộc vào thế cầm 
đục. Đục nằm ngang tạo góc thoát nhỏ, đục Sẽ có XU 
hướng trượt ra ngoài phôi. Với góc thoát lớn hơn đục 
sẽ ăn sâu hơn vào phôi. Phoi sẽ dày hơn và lực cắt 
cần thiết sẽ lớn hơn. 


Ở thế thẳng đứng với phôi, đục sẽ thực hiện việc tách 
rời (cắt đứt) chứ không gọt phoi. Góc tạo phoi và góc 
thoát trong trường hợp này là 0°. 


Các loại đục (Trích, Hình 2) 


e Đục phẳng (đục dẹt, đục bằng, đục bẹt) có lưỡi 
cắt rộng, thẳng, sử dụng cho việc lấy phoi và tách 
rời. 


e  Đục xoi (đục mộng, đục rãnh) với lưỡi cắt hẹp và 
ngang với thân đục, được sử dụng để đục khoét 
rãnh hẹp. 





Đục phẳng 


Đục rãnh 


Hình 2: Các loại đục 


Các loại đầu đục (Hình 3) 


Để cắt rời các phần thân xe, đục bỏ các điểm hàn, cắt 
và tách rời bộ giảm âm khí xả và chỗ nối và cắt đứt 
đinh tán, người ta có thể sử dụng đầu đục cho các búa 
đục chạy bằng khí nén. 


Đục cắt và tách rời tấm 


Đục tách rời ống khí xả 


——_— \ = E=ÏỸGGƯNGED 





Đục mối hàn điểm _ Đục cắt 


Hình 3: Các loại đầu đục 











Quy Tắc LÀM Việc 


Chỉ sử dụng đục với lưỡi đục hoàn hảo và 
búa hoàn hảo. 


Đầu đục không được có bavia. 





e_ Đeo kính bảo hộ và bao tay bảo hộ; sử dụng 
tấm chắn chống lại phoi và mảnh dăm bắn 
ra. 


Sử dụng đục với bảo vệ tay nêu được. 


Khi đục luôn luôn nhìn vào lưỡi đục. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 


4 Tư thế của đục tác dụng như thế nào vào góc 
thoát và góc tạo phoi? 


2_ Góc nêm của lưỡi đục phụ thuộc vào điều gì? 


3_ Phân biệt gia công tạo phoi và cắt đứt như thế 
nào? 


4_ Phải lưu ý những quy định làm việc và bảo đảm 
an toàn gì khi đục? 


7422 Cao 














Cạo là gia công, có phoi với dụng cụ cạo để thay 
đổi bề mặt chỉ tiết qua việc lấy bớt những phần vật 
liệu nhỏ nhất. 





Qua cạo, bề mặt chỉ tiết kim loại đạt được độ láng đều, 
không lằn theo yêu cầu cần thiết cho mặt bít kín, mặt 
- trượt và mặt dẫn hướng. 


Mũi cạo dẹt và mũi cạo kéo được sử dụng cho bề mặt 
phẳng và mũi cạo ba cạnh với dụng cụ cạo vét hình 
bán nguyệt cho các bề mặt lõm (Hình 4). 





Mũi cạo rà kéo Mũi cạo tBhg mo. 


Hình 4: Các loại mũi cạo rà 
Qua tư thế đúng của mũi cạo, một góc tạo phoi âm 


được hình thành và như thế đạt được tác dụng cạo 
(Hình 5). 


2c nêm ổ > 8ão Mũi cạo rà „ 
G9 Ộ G& x4 





Hình Đi Góc ( ở mũi cạo rà dẹt — tư thế mũi cạo rà 











1.4.2.3 Cưa 





Cưa lầi phương bhúế ï gia công tạo phoi bằng ¡ một 
dụng cụ nhiều răng với bề rộng cắt nhỏ và nêm cắt 
có dạng hình học được xác định (răng cưa). 
Phương pháp cưa được sử dụng đề: 
e Tách rời vật liệu hay chỉ tiết, 
e_ Cưa cắt rãnh (cưa mớm) và cưa cắt chẻ lằn. 
Cách hoạt động của cưa (Hình 1) 


Lưỡi cưa gồm nhiều lưỡi cắt tương tự lưỡi đục nằm 
liền nhau, từng lưỡi cắt nối tiếp nhau và tách rời những 
phoi nhỏ ra. Bọng phoi (khoảng trống giữa các răng đề 
phoi thoát ra) chứa phoi và đẩy chúng ra khỏi rãnh cắt. 









Thân 
Lưng 
Chiều cao 
răng 
Răng 
Bước răng 
Bọng phoi 





Hình 1: Cách hoạt động của 
Để cưa không bị kẹt và có thể cắt tự do, các lưỡi cưa 
được mở mạch (bẻ) thành dạng sóng, rẽ cưa (bắt 
tréo) hay rùn (Hình 2). 


Dạng sóng 


=—=ễ=—c=.x=—====-==—==—-~t== “*<zY=s==: 


Hình 2: Mở mạch lưỡi cưa 


Bước răng 


Bước răng là khoảng cách từ hai đỉnh nhọn của lưỡi 
cưa, là sô răng trên 1 inch chiêu dài lưỡi cưa. 





.. Số răng 
BữứỚ6 KññỗẶ=' — 7T. s 
chiêu dài chuân 

1 inch = 25,4mm. 





Số răng 


inch 


=—-.- Nhôm. đồng, thép kết cấu 


Thô | 
Trung Thép kết cấu, gang, hợp kim : 
bình đồng-kẽm (thau) | 


Óng thành mỏng, tâm, thép, 
gang cứng | 
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Khi cắt vật liệu mềm, thí dụ như nhôm, hoặc với rãnh 
cắt dài, ta có một lượng phoi lớn. Trong trường hợp 
này cân một lưỡi cưa với bước răng lớn (Bảng † 
và 2) vì nếu không khoảng chứa phoi sẽ không đủ cho 
lượng phoi này. 





Dạng răng 


Phần lớn lưỡi cưa tay có răng thẳng ngược (Hình 1). 
Nêm cắt của lưỡi cưa được xác định qua góc tạo 
phoi nhỏ và góc thoát lớn. Ở lưỡi cưa thép, góc nêm 
vào khoảng 50”, góc thoát khoảng 38”, góc tạo phoi 
khoảng 2°. 


Các loại cưa tay 


Cưa cần (Hình 3). Cưa cần gồm một khung căng và 
lưỡi cưa. Đỉnh răng của lưỡi cưa phải có hướng theo 
chiêu đây cưa. 





Hình 3: Cưa cần 


Cưa hành trình ngắn (cưa lượn cằm tay chạy bằng 
khí nén, Hình 4). Loại cưa này phù hợp cho những 
đường cắt thẳng và có dạng hơi cong không bị méo, thí 
dụ như cắt rời các tấm ở những chỗ khó tiếp cận hay 
bị hẹp ở thân xe. Để cưa những tắm kim loại, người 
ta chọn những lưỡi cưa với bước răng nhuyễn, thí dụ 
như loại 32 răng/inch. Để có được đường cắt không có 
bavia, số hành trình (vận tốc của lưỡi cưa) và độ dài 
hành trình phải chỉnh được. 





Hình 4: Cưa hành trình ngắn 


Quy tắc làm việc 
e Lưỡi cưa phải được kéo thẳng và căng, răng 


hướng theo hướng đầy cưa. 
e Lựa chọn bước răng tương ứng với vật liệu và 
hình dạng phôi. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Cưa được sử dụng đề làm gì? 
2 Bước răng của một lưỡi cưa được chọn theo 
tiêu chí nào? 
3 Làm thế nào để có thê xác định bước răng của 
một lưỡi cưa?2 

















Z Kũ thuật gia côn 
lỡ 


1.A.2.4 Giữa 


==: 


| "Giúa | là phương hẾp 4 gia công tạo phoi qua một 
chuyên động cắt lặp lại theo đường thẳng của một 
- dụng cụ nhiều răng với nêm cắt có dạng hình học 


- xác định (răng giữa). 


_ AM 














————————————_— 
——— == 


| Thân giữa Gai 








———_~ 





—¬————— 


Hình 1: Cấu tạo giũa bản (giũa phẳng) 


Cấu tạo (Hình 1). Thân giữa (lá giũa) với các vết khía 
được chặt gai hoặc răng được phay. Chuôi dùng để 
r lắp chặt với cán giũa. 


Phân biệt các loại giữa theo: 
e_ Độ lớn: Giũa tay, giũa nhỏ mài chìa khóa, giũa kim 
e_ Dạng tiết diện và mã ký tự (Hình 2) 


———=—=——————.-——=m————— ~==—>=~: 
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_ Dạng A Dạng D Dạng G 
IEES4 Dẹt tà đầu EÌÏ c¡oa vuông Ỹ Giũa dao 
Dạng B Dạng E Dạng H 
EEH nà nọn đàu ®À Gpán BE T, gà, 
nguyệt 
| Dạng C Dạng F 
| Â Giữa ba cạnh Tròn _ 





Ề.—————_—————_——— ._—-=—. = — 


Hình 2: Mã ký tự cho tiết diện giữa 


e Dạng gai (Hình 3) và cách chế tạo 
Giũa gai chặt có tác dụng cạo và được sử dụng 


cho vật liệu có độ bền cao, thí dụ như thép, gang . 


xám. 
Giũa gai phay có tác dụng cắt và được sử dụng 
cho vật liệu có độ bền thấp, thí dụ như nhôm, đồng. 


Giữ: a gai c chặt có tác dụng cạo 


Giũa gai phay có tác dụng cắt 
Hình 3: Dạng gai giữa 


e Loại gai giữa (Hình 4) 
Giũa gai đơn (giũa băm một chiều, giũa vết khía 
một chiều, giũa băm thô) đặc biệt được dùng để 
gia công kim loại mêm, mài sắc cưa và các loại dụng 
cụ khác. 


Giũa gai bổ sung (răng kép, răng chéo) được sử 
dụng cho kim loại cứng. Góc và bước gai của vết 
khía trên và vết khía dưới có độ lớn khác nhau. Qua 
đó các gai giũa đạt được tác dụng so le và do đó 
ngăn chặn việc hình thành quá nhiều các đường 
SỌC. 

Giũa gai nạo (giũa với vết băm hình trái rạ) phù 
hợp để gia công gỗ, nhựa, da, gỗ bắc, cao su. 





_Rãnh bẻ phoi 





_ Thoát phoi 


)G a) Gai đơn b) Gai v với rảnh bẻ phoi 
“ạ Hếm Gai dưới 














Hình Ạ: Các loại gai 


e Số lượng gai là số rãnh cắt trên 1 cm chiều dài 
giữa ở giữa với gai chéo, tính ở mặt trên của giữa. 
Ở giũa với gai rõ, số lượng gai tƯƠQ ứng với số 
lượng vết khía dạng điểm trên 1 cm^ của bề mặt 
giũa. 


e_ Số cỡ gai cho biết độ mịn của các gai. Số càng lớn 
thì gai càng mịn (khoảng cách giữa hai răng giữa). 











Số gai 
trên 1 cm 


Việc lắp ghép 
cực chính xác 


mm... —=—=—='———=^. —--—— 
——__————=> _ 





Ở giữa gai phay, người ta phân biệt số cắt khía răng 1, 
2, 3 cho thô, trung bình, mịn. 

Kỹ thuật giữa. Chuyển động giũa được thực hiện 
theo hướng của trục giữa, khi sử dụng, giũa cần phải 
được đẩy trượt qua trái hay qua phải một đoạn tương 
đương với một nửa bề rộng giữa. Chỉ được phép ấn 
lực vào giũa trong giai đoạn đầy ra trước. 










Quy tắc làm việc 
e_ Giũa được làm sạch với bàn chải giũa. 
e_ Luôn chú ý đến độ chắc chăn của cán giũa. 


Giũa dạng lưỡi phay ngón (Giũa quay vòng hay giữa 
turbo, Hình 5) được kẹp vào trong mâm cặp quay không 
đảo và truyền động bằng điện hay khí nén. Ngoài một vài 
việc khác, dụng cụ này thường được sử dụng trong việc 
cắt bavia và làm sạch, thí dụ như trong các môi hàn. 








L 
Hình 3: Giữũa dạng lưỡi phay ngón 


———————————>~—-.=—-—==~-=———=—= 
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CÂU Hỏi ÔN TậP 
41 Sự khác biệt giữa giũa gai phay và giữa gai chặt 
là gì? 
2 Có bao nhiêu loại tiết diện giũa được tiêu chuẩn hóa? 
3_ Số cỡ gai của giũa cho biết điều gì? 





7 Kũ (4l!) +), Na 11s) 







JA.2.5 D98. 


Doa là phương. pháp. khoan 'khoét (khoan. lớn Í lỗ | 
khoan mồi) với bề dày cắt nhỏ bằng một dụng cụ - 
với lưỡi cất CÓ dạng hình học › xác : định. | 


Doa được SỬ dựng để gia công hoàn tất và gia công 
tịnh các lỗ khoan trước, thí dụ như ống lót ồ trục, nhằm 
có được dung sai kích thước, dung sai hình dạng và 
phẩm. chất bề mặt (độ nhấp nhô hay độ nhám) theo 
yêu câu. 


Quá trình doa. Phương pháp cắt phoi được thực hiện 
qua chuyển động cắt quay tròn và chuyển động dẫn 
tiến dọc trục của mũi doa (dao khoét). Vì góc tạo phoi 
bằng 0 hoặc âm (Hình 1) nên việc cắt phoi được tiến 
hành dưới tác dụng cạo. Việc ứng dụng dầu cắt cải 
thiện chất lượng bề mặt, làm giảm hao mòn và tăng 
tuổi thọ của dụng cụ doa. Ở vật liệu gang, người ta 
doa (khoét) khô, không cần dầu bôi trơn. 


Cạnh vát mài tròn 





Hình 1: Góc cắt và bước răng ở mũi doa 


Bước răng không đều (Hình 1) tránh được những 
lỗi trên bề mặt chỉ tiết (lằn trầy) vì trong quá trình doa, 
lưỡi cắt kế tiếp không tác dụng vào cùng một chỗ do 
máy rung. 


Số răng. Ở mũi doa tay chỉnh được, số răng thường 
là số chấn để có thể đo được đường kính của mũi doa 
một cách đơn giản với vi kê (panme). 


Mũi doa tay (Hình 2). Đoạn cạnh vát ở lưỡi doa 
(dạng côn) có tác dụng cắt phoi. Phần dẫn hướng 
dẫn mũi dao và làm láng lỗ khoan qua cạnh vát được 
mài tròn (Hình 1). Chuôi bốn cạnh được sử dụng để 
giữ mũi dao, thí dụ như trong một tay quay. 










Chuôi 
trụ 


Đầu chuôi 


Cạnh vát định vị Cổ ñ 
bôn cạnh 





Hình 2: Lưỡi doa tay 


Mũi doa máy (Hình 3). Có một phần cạnh vát ngắn 
Và một chuôi hình trụ hay hình côn. Qua phần cạnh 
vát ngắn, mũi doa máy có thể khoét những lỗ cụt đến 
gần đáy. 


= lới chuối côn 


Chuôi côn 





Hình 3: Lưỡi doa máy 


Răng. Răng có thể được bố trí thẳng hay xoắn theo 
chiều trái (Hình 4). Đường xoắn trái ngăn mũi doa bị 
kéo vào lỗ khoan hay kẹt trong rãnh dọc của lỗ khoan. 
Đồng thời phoi sẽ được dẫn ra ngoài nhờ vào chiều 
xoắn trái theo hướng dẫn tiến. 





Hình 4: Lưỡi doa tay với răng cắt dạng xoắn ốc 


Mũi doa tay chỉnh được (Hình 5) 


Mũi doa được xẻ rãnh có thể bung ra bằng một chốt 
côn và do đó được chỉnh trong giới hạn nhỏ (=1/100 
đường kính mũi doa). 


Mũi doa với lưỡi cắt gắn vào có phạm vi chỉnh lớn 
hơn (1/10 đến 1/5 đường kính mũi doa). Khi chỉnh 
lưỡi, dao được đầy ra ngoài hay vào trong trên những 
mặt phẳng nghiêng qua hai vòng ren. 





Dao được gắn vào 
Hình 5: Lưỡi doa tay chỉnh được 


Quy tắc làm việc 


e_ Đưa mũi doa theo hướng thẳng góc với phôi và 
bắt đâu cát. Sử dụng dâu cắt tùy theo vật liệu. 


Mũi doa cắt quay theo chiều kim đồng hồ với 


áp suất phân bồ đều và quay ra theo chiều kim 
đông hô 


Mũi doa không bao giờ quay ngược chiều kim 
đồng hồ bởi mũi doa có thể bị mẻ lưỡi vì phoi 
bị kẹp. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
4 Mũi doa chỉnh được có ưu điểm nào? 
2 Vì sao mũi doa không được phép quay ngược 
chiêu kim đồng hô? 
3 Tại sao mũi doa được cắt răng dạng xoắn ốc 
lại có xoáy chiêu trái? 
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P "ng Snnserne 
7.4.2.6 Ven răn Icắt ren thủ côn Ngoại lệ: Ở những vật liệu tạo phoi dài và ren lớn, việc pễ cắt ren trong, phải khoan lỗ lõi đúng kích thước. đường kính ren có thể được chỉnh thay đổi trong 
———— bẻ gãy phoi nhiều lần là điều cần thiết. Điều này xảy Với ren hệ mét theo chuẩn ISO (ren thường và ren phạm vi dung sai hẹp. 
“Khi cắt ren, các bước ren được tạo "hình qua cắt. ra nhờ việc quay ngược tarô khoảng 1⁄2 vÒng. Đồng nhuyễn), đường kính lỗ lõi d. bằng đường kính ren d 


trừ đi bước ren P (Bảng 1). e Bàn ren dạng sáu cạnh (Hình 3) được dùng để 
cắt lại (căt hiệu chuân tinh) ren đã bị hư hay cắt ren 
ở những vị trí khó cắt vì có thể quay bàn ren bằng 
cờ lê (chìa khóa vặn ốc) hoặc chìa vặn có bánh cóc. 


tạo phoi trên bu lông hay trong lỗ khoan với dụng __ thời qua đó chất bôi trơn mới được dẫn đến cạnh cắt. 


Ñ cụ nhiều cạnh cất. | 
l —. ———ễễễễ— 





Ren (Hình 1) có thể được chế tạo như: Tarô bị gãy được vặn ra khỏi lỗ ren với cây cảo tarô, 


e Ren trong (ren đai ốc) với cây ven răng (tarô), Cũng có thê làm long tarô qua việc gõ nhẹ với một cây 
lói và dùng kìm đề vặn ra. 






e_ Ren ngoài (ren của bu lông), thí dụ với bàn cắt ren Bền lên 


hay lưỡi tiện ren. 





————I _ Tarô. Để cắt ren trong, người ta sử dụng: 





Ị 
| 
Chìa vặn có bánh CÓC ÀC 





cÌ—~.-i s Ã e Bộ tarô ba cây (Hình 3) gồm tarô SỐ 1 (tarô thô), 

Dụng 6u tarô số 2 (tarô trung gian) và tarô số 3 (tarô tỉnh, prioeBeenseendereveegsserrl 
Phôi tarô hoàn thiện hay tarô cuối) được đánh dấu ở Hình 3: Bàn ren sáu cạnh (lục giác) 

chuôi bằng 1, 2 và 3 vòng khía. Thể tích phoi (kim 


loại) được loại bỏ bằng cắt gọt phân bố cho ba tarô 
tran SA: lần lượt khoảng 55% : 25% : 20%. Do đó dụng cụ 





Chất bôi trơn khi cắt ren (Bảng 2) 


Để giữ chất lượng bề mặt ren, người ta phải sử dụng 
Ren ngoài chât bôi trơn thích hợp. 


Ren trong Ren ngoài 





Hình 1: Các loại ren cắt ren không chịu tải quá nhiều và ta có được 
những mối ren đẹp, sạch sẽ. 


Trong việc cắt ren ngoài (Hình 1) cũng xảy ra quá trình 
cắt nong ra. Vì thế đường kính bu lông phải nhỏ hơn 
đường kính ren (Bảng 1). 


Ren trong (Hình 2) 


Đường kính lõi của lỗ ren trong phải được khoan lớn _ jPhần trăm thể s; „, 25 % 
hơn đường kính lõi của ren trong một chút. Cây tarô - tích phoi đ 
(ven răng) cắt phần lớn nhất của các bước ren. Tuy .A= 5 mồi ren 
nhiên một phần vật liệu lại bị cây tarô nén vào trong: 







——————_ —— 







Chất làm nguội bôi trơn 


Vật liệu (trích) _ 
Thép, titan, hợp kim titan 
































= - = 
> 1B Ø mộ Bàn ren F`= R R 
(không cắt gọt), trong quá trình này ren bị ấn nhẹ và E s® ĐỀ sẽ Chất làm nguội bôi trơn | Gang xám, đồng, hợp kim đồng, 
do đó lỗ khoan lõi nhỏ lại. Quá trình này được gọi là % °© e5 lo5 Vít giữ chặt Đ— .có thể hòa với nước _ | nhôm, hợp kim nhôm, kẽm | 
ắt nong ra. > sa ®®Ð Tiên (GA }—————— 
cu. g E ð E ị ñ Giá giữ bàn ren 4P) 
TM ¬ __ = _ xi , ễ Quy tắc làm việc 
£ = Dẫn tiến | Hình 3: Bộ tarõ ba cây ‹: š e Lỗ lõi của ren được lã hai đầu cho tới đường 
ve = Chuyển L. kính ngoài của ren. Vát mép bu lông ren đến 
động cắt Cây tarô .e Bộ tarô hai cây gồm tarô SỐ 1 (tarô thô) và tarô số đường kinh lõi š W 
& hu "sọ : 
Tay quay (ven răng) 2 (tarô hoàn thiện) được dùng đề cắt ren nhuyễn :1mm=mm ngoài 


| 


Dụng cụ ren đặt thẳng đứng khi bắt đầu cắt ren. 
Tiếp tục kiểm tra độ vuông góc. 


` (ren tinh, ren bước nhỏ). 
OC S z 
Để đặt thẳng bàn ren, ít nhất bu lông phải được vát 
cạnh cho đến đường kính lõi. Nhờ cạnh vát này mà Nêu được, không quay ngược dụng CỤ cất ren 
đồng thời đoạn đầu của ren được bảo vệ. vì việc cắt phoi thường xuyên và bắt đâu cát ren 

mới sẽ làm cho lưỡi cắt bị cùn sớm. Nguy cơ 


Để cắt ren ngoài người ta sử dụng: gấy dụng cụ! 


e© Bàn ren dạng kín (liền) (Hình 2) cắt ren hoàn tất e . Sử dụng đủ chất làm nguội bôi trơn thích hợp. 
đúng kích thước trong một bước gia công. Những 
cạnh cắt được vát trong bàn ren tạo sự dễ dàng 
cho việc cắt mớm và dẫn phoi theo hướng làm việc 
một cách sạch gọn. 


e Tarô đơn (cây cắt răng một lần) (Hình 4, 5a) 
dùng để cắt ren trong ở tắm kim loại hay các chỉ tiết 
có độ dày nhỏ hơn 1,5 lần đường kính danh định 
của ren. Qua cạnh cắt được vát (gọt), chỉ cần chiều 
dài đoạn đầu mũi khoan ngắn là đủ. 


Phôi 


Hình 2: Ren toNg. 





Khoét loe miệng (Lã miệng lỗ). Lỗ khoan cụt được 
khoét loe miệng một đầu, lỗ khoan thông được khoét : Cạnh cát. 

loe miệng hai đầu cho đến đường kính danh nghĩacủa ¡' _ bo ¬ 
ren. Nhờ vậy cây tarô cắt vào dễ dàng hơn và những Hình 4: Tarô đơn 

mối ren ngoài không bị đầy ép ra khỏi lỗ khoan lõi ren. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Cần dùng những dụng cụ nào đề cắt ren? 


e Tarô cho kim loại nhẹ (Hình 5b) có rãnh phoi rộng e Bàn ren dạng hở, được xẻ rãnh (Hình 2). Bằng 

















hướng trục l mạc v 8e tiêm te vôi mới thưệc và góc tạo phoi lớn hơn. vít tăng đơ (tendeur, tiếng Pháp, vít xòe) hay vít ép, £ NHỮNHG Tội DAUỗ HẠN NGHI CHỊ g, 
=_ ¬ 3T hiể h thế ` `... 
góc. Chuyên động cắt được hợp thành từ chuyên =—— — = Kn ng SÊ 00) 1 Án LUài va nhu da sang: - Duy 


. : Hở chế tạo ren? 
động chính (chuyển động quay của tarô), và chuyên —__ Rãnh phoi Rãnh phoi —E—¬ : 





động dẫn tiến (chuyển động dọc trục). Để quay tarô cho thép 4 Đường kính lỗ lõi được tính như thế nào khi 
người ta sử dụng tay quay. Trong quá trình ven răng, y = 100...15” cắt ren trong? 

không nên quay tarô ngược lại vì việc cắt phoi thường cho nhôm Cạnh cắt 5_ Ren ngoài của đường kính bu lông phải như 
xuyên và cắt ren mới sẽ khiến lưỡi cắt tarô mòn sớm. y = 20°...25° — — được vát “wv thế nào nếu so sánh với đường kính ren? 





2 ^ ä Hì : ` ` 
Hình 5: Góc ở cây tarô nh 2: Bàn ren tròn 








4.3 Khái niêm cơ bản của tạo hình có phoi với 
máy công cu 





Máy sẴng tú đành ehữ ví VIỆC c tạo Hình r CÓ ó phi c có 5 thể gia công ` 
sắt gọt những bề mặt phẳng, bề mặt trụ, bề mặt côn và bè. | 
mặt cong. 


Để có được bề mặt nhất định, phôi và dụng cụ phải chuyển 


động tương ứng với nhau. l 





uyên động ở máy công cụ (Hình 1) 

Jười ta phân biệt ba chuyền động khác nhau: 
Chuyển động chính hay chuyển động cắt 
Chuyển động dẫn tiến 
Chuyển động bước tiến ngang 


tuyên động chính hay chuyển động cắt v„ được thực hiện 
¡ia dụng cụ hoặc phôi. 





Vận tốc cắt v„ là vận tốc cắt gọt phoi. 


ìn tốc cắt thường được tính bằng m/min, tuy nhiên ở mài lại 
m/s. 


huyền động dẫn tiến v; có thể thực hiện thủ công hoặc thực 
ện tự động bằng máy. 





Vận tốc dẫn tiến vị (mm/min) là vận tốc chuyển động giữa phôi 
và dụng cụ đôi với nhau trong quá trình cắt gọt. 


ước dẫn tiến f là đoạn đường dụng cụ chuyển động được 
ong một vòng quay, thí dụ như trong phương pháp khoan, mài, 
hay. Ở phương pháp tiện, bước dẫn tiến là đoạn đường dụng 
ụ chuyên động được trong một vòng quay của phôi. 


thuyền động bước tiến ngang đụ; đe. Là chuyển động giữa 
hôi và dụng cụ, chuyển động này xác định bề dày của phoi 
ược cắt gọt. 


ận tốc cắt, vận tốc dẫn tiến và chuyển động bước tiến ngang 
hụ thuộc vào: 


Phương pháp làm việc và loại thiết kế (kết cấu) của máy. 
Vật liệu phải cắt gọt. 

Vật liệu làm lưỡi cắt của dụng cụ. 

Yêu cầu về phẩm chất bề mặt. 

Việc làm nguội và bôi trơn các cạnh cắt của dụng cụ. 
Tuổi thọ được yêu cầu của dụng cụ. 


tạo phoi (Hình 2) 








Trong mỗi phương pháp gia công định hình bằng cắt gọt, qua 
việc nêm cắt của lưỡi cắt đi sâu vào phôi, vật liệu bị nén, bị cắt 
rời và bị dẫn qua mặt thoát phoi. 
























Z Kúũ thuật gia công 





Các loại phoi (Hình 1) 


Phoi vụn được Hình thành từ vật liệu giòn, thí dụ như 
gang xám, từ góc tạo phoí nhỏ, vận tốc cắt thấp và 
chiêu sâu cắt lớn. Bề mặt chỉ tiết qua đó sẽ thô nhám, 
kích thước và hình dạng không chính xác. 


Phoi xếp được hình thành ở góc tạo phoi trung bình, 
vật liệu dai và vận tốc cắt thấp. Loại phoi này vỡ ra 
từng mảng thành dạng xếp vảy, một phần bị hàn lại với 
nhau và đa số tạo thành cuộn phoi ngắn, không gây 
cản trở cho trình tự gia công. 





Phoi dây được hình thành Ở góC tạo phoi lớn, vật liệu 
dai, vận tốc cắt gọt cao và độ sâu cắt từ nhỏ đến trung 
bình. Đây là mục tiêu nên hướng đến vì qua đó sẽ có 
được bề mặt phôi nhẫn với phẩm chất tốt. Phoi dây 
dài, dính với nhau có thể cản trở trình tự làm việc, thí 
dụ như ở máy tiện tự động. 





— Phoi 





Phoi vụn 






b) Phoi xếp 

















Phoi xoắn Phoi xoä 
dạng trụ ngắn 

__ Thuậnlợi(trích ` lợi __ Thuậnlợi(trích ` 

d) Dạng phoi 





c) Phoi dây 


Hình 1: Các loại phoi, đaNg phoi 


Lẹo dao (Biên tích tụ) (Hình 2). Hình thành trên mặt 
tạo phoi của dụng cụ trong quá trình cắt gọt. Lẹo dao 
có thể xuất hiện khi vận tốc cắt quá nhỏ, chế độ làm 
nguội bôi trơn không đủ hay mặt tạo phoi của dụng cụ 
quá nhám (thô). Sự tích tụ các phần vật liệu bắt lợi cho 
việc thay đổi góc ở nêm cắt do đó gây ra bề mặt phôi 
nhám. Không có lẹo dao ở dụng cụ cắt với lưỡi cắt 
bằng gốm oxide hay kim cương. 





Tích tụ vật liệu 


B ắt đầu run 


| 
x 


Hình 2: Sự tạo phoi OÓ sen 
Hình 2: Lẹo dao (Biên tích tụ) 
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Làm nguội và bôi trơn trong cắt gọt 

Trong phương pháp định dạng qua cắt gọt có phoi, nhiệt 
xuât hiện ở cạnh cắt của dụng cụ và vùng biên của phôi 
do ma sát. Nêu không bôi trơn và làm nguội đủ, ở dụng 
cụ và vùng biên của phôi có thê hình thành nhiệt độ hơn 
1.000 °C. 

Hệ quả có thể xảy ra vì không bôi trơn và làm nguội đủ là: 
e_ Dụng cụ cắt hao mòn nhanh 

e Sai lệch kích thước 

e_ Chất lượng bề mặt bị suy giảm 

e_ Cấu thành vết nứt trong vùng biên của phôi 

e_ Giảm độ bèn vật liệu 

Ở phương pháp gia công cắt gọt có phoi, tùy theo vận tốc 
cất, người ta sử dụng chât làm nguội bôi trơn không hòa 
tan với nước, thí dụ như dâu cắt với chât phụ gia, hoặc 
chất làm nguội bôi trơn có thể hòa tan với nước, chẳng 
hạn như dâu khoan với nước (emunsi làm nguội bôi trơn). 





Vận tốc cắt gọt thấp -> yêu cầu tác dụng làm . 
nguội thấp > chất làm nguội bôi trơn không hòa | 
_ tan với nước, thí dụ như cắt ren. | 











Vận tốc cắt gọt cao > yêu cầu tác dụng làm - 
nguội cao > chất làm nguội bôi trơn có thể hòa - 
tan với nước, thí dụ như khoan, tiện, phay. | 





Xử lý chất thải. Chất làm nguội bôi trơn đã sử HẾn: 
phải được xử lý như rác thải đặc biệt. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Những chuyển động nào được phân biệt trong 
quá trình cắt gọt của máy công cụ? 
2 Vận tốc cắt và vận tốc dẫn tiến được hiểu như 
thế nào? 
3 Hậu quả nào có thê xảy ra vì làm nguội bôi trơn 
không đủ trong khi cắt gọt băng máy? 


4.3.1 Phay 









Phay là một phương pháp gia công cắt gọt tạo phoi 
bằng máy với lưỡi cắt có dạng hình học được xác 
định. Khi phay, các bề mặt phẳng và cong được 
hình thành nhờ dụng cụ nhiều lưỡi cắt quay tròn. 







Ứng dụng. Thí dụ như trong sản xuất bánh răng, mặt 
phẳng (Hình 3), mặt khối (phay định dạng tự do) và bề 
mặt dạng xoắn ốc. 





Hình 3: Phay đầu mút với dao phay mặt đầu hình trụ 
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7.4.3.2 Khoan 





=== 


Ỉ - Trong kỹ thuật gia công kim loại, khoan là là phương . 
. pháp cắt gọt bằng máy với lưỡi cắt có dạng hình học - 


. nhất định và chủ yếu là dụng cụ nhiều lưỡi cắt để tạo 
- lỗ hình trụ (lỗ khoan). 


Mũi khoan xoắn (Hình 1) là dụng cụ khoan được sử 
dụng nhiều nhất. Ưu điềm là: 


e_ Góc ở lưỡi cắt thuận lợi 

e Khả năng giữ kẹp tốt 

e Đường kính đều, không thay đổi khi mài lại 
e Dẫn phoi thoát tự động 


e Dễ dẫn chất làm nguội bôi trơn 


Quá trình khoan. Chuyển động chính hay chuyên động 
cắt của phần lớn các mũi khoan là chuyển động quay. 
Đồng thời mũi khoan chuyên động theo hướng dọc trục 
đi vào phôi (dẫn tiến). Tổng hợp hai chuyển động này 
đưa đến kết quả là phoi được tạo ra liên tục. Vận tốc cắt 
phụ thuộc chủ yếu: vào vật liệu của phôi và vật liệu của 
lưỡi cắt. Vận tốc dẫn tiến phụ thuộc vào đường kính mũi 
khoan, vật liệu gia công và phương pháp khoan. 


Dạng hình học của lưỡi cắt ở mũi khoan xoắn (Hình 2) 


Lưỡi cắt chính. Hai rãnh phoi dạng xoắn ốc tạo thành 
lưỡi cắt chính ở đầu mũi khoan. Chúng đảm nhiệm công 
việc cắt gọi. 


Lưỡi cắt phụ được tạo thành qua rãnh dẫn phoi ở nêm 
cắt và làm nhãn lỗ khoan. 


Lưỡi cắt ngang (me cắt ngang) gây trở ngại chỏ quy 
trình cắt gọt vì chúng không cắt mà lại có tác dụng cạo. 


Cạnh vát dẫn hướng có tác dụng tạo sự dẫn hướng chắc 
chắn cho lưỡi khoan trong lỗ khoan. Ngoài ra nó còn giảm 
ma sát nhờ vậy giảm nguy cơ lưỡi khoan bị kẹt trong lỗ. 


Góc đỉnh khoan được tạo thành từ các lưỡi cắt chính và 
được chỉnh cho phù hợp với vật liệu cần gia công. Khi xử 
lý các loại thép, gang thép đúc, gang sắt, gang dẻo, góc 
có độ lớn là 118?. 


Góc thoát có được bằng cách mài hớt lưng lưỡi cắt chính. 
Góc thoát tạo điều kiện cho mũi khoan cắt vào trong vật 
liệu. góc đỉnh khoan bằng 1189 và mài hớt lưng đúng 
quy cách, ta có góc me cắt ngang là 55°. Góc này tương 
ứng với góc thoát phù hợp để gia công vật liệu thép. 


Góc tạo phoi ngang ÿ là góc của mặt tạo phoi (rãnh phoi) 
với trục mũi khoan. Không thể thay đổi góc tạo phoi ngang 
qua việc mài mũi khoan. Ở mũi khoan xoắn kiêu N, H và 
W (Bảng ), góc tạo phoi ngang có độ lớn nhất định tùy 
theo mỗi đường kính mũi khoan và vật liệu gia công. Để 
gia công các loại vật liệu thép hay gang sắt, góc tạo phoi 
ngang phù hợp là từ 19° đến 40°. 








Chuôi trụ 


Chuôi côn 






lình 4: Mũi khoan xoắn với 'chuổi trụ và chuôi ‹ côn 


+ổ ——————— #Hnnnng 


Lưỡi cắt chính 


Góc thoát Mặt thoát chính 


Lưỡi cắt phụ 
Rãnh phoi 


Băng định hướng Góc tạo phoi ngang 


Mặt thoát phụ 


Góc cắt ngang 
(Lưng) : 





Lưỡi cắt chính Me cắt ngang 


MB ——— -—__——--e 


Hình 2: Dạng hình học của lưỡi cắt ở mũi khoan xoắn 


Vật liệu kim loại. 


————————-—— -.—_————m——=—=-= 













































Mài lưỡi khoan xoắn 
pễ mài chính xác lưỡi cắt của mũi khoan, gá mài mũi 
khoan được sử dụng. 


Lỗi khi mài thủ công (Bảng 1) 


ø Me cắt có độ dài khác nhau 


ø Góc đỉnh khoan không đều 


ø Góc thoát quá lớn hoặc quá nhỏ 


Hệ quả của những lỗi này là: 
øe Lỗ khoan quá lớn 


ø Tuỏi thọ của mũi khoan bị rút ngắn 


Để tránh những lỗi này, phần mài của mũi khoan phải 
được kiểm tra bằng dưỡng mài. Ở góc thoát quá lớn, 
cạnh cắt của mũi khoan vỡ ra vì mũi nêm của dụng 
cụ bị yếu đi. Ở góc thoát quá nhỏ, sự ma sát giữa 
mặt thoát của mũi khoan và phôi quá lớn, mũi khoan 
bị nung nóng. Ở những lỗ khoan VỚI đường kính lớn 
hơn 15 mm, có thể khoan mồi trước nếu cần thiết bởi 
me cắt ngang cần một lực dẫn tiến quá lớn. Vì lý do 
này, thông thường mũi khoan được mài nhọn, nghĩa 
là chiều dài của lưỡi cắt ngang được cắt ngắn bằng 
khoảng 1/10 đường kính mũi khoan. 


Máy khoan 

Máy khoan tay thích hợp với lỗ khoan đòi hỏi độ chính 
xác thấp. Phần lớn máy khoan tay được trang bị với 
một đầu khoan ba chấu. 









Máy 'khoan tay chạy BẰH] ¡ điện chỉ Ï được 5.phểp: sử 
dụng trong tình trạng hoàn hảo. Dây cáp điện, 
giắc cắm hay vỏ máy bị hư hại có nguy cơ gây 
chết người. | 








Máy khoan để bàn và máy khoan trụ đứng (Hình 1) 
phù hợp với những công việc khoan đòi hỏi độ chính 
xác cao và công suất cắt gọt lớn. 


Kẹp mũi khoan (Hình 2) 


Mũi khoan nhỏ với đường kính cho tới khoảng 12 mm 
phần lớn có chuôi thẳng và được kẹp bằng đầu khoan 
ba chấu, kẹp rút hay ống lót kẹp. Mũi khoan lớn hơn 
thông thường có chuôi côn. Chuôi côn này được kết 
nối lực với côn trong của trục máy khoan qua việc đây 
dọc vào trục. Cần phải có cây lói (chêm tháo côn) để 
tháo mũi khoan ra khỏi trục máy khoan. 


Kẹp phôi 


Việc kẹp phôi phải được thực hiện một cách cần thận, 
và phải lưu ý là các phôi, thí dụ như tắm tôn, không 
được phép bị kéo theo dụng cụ khoan. Khi mũi khoan 
được rút ra khỏi lỗ khoan, mũi khoan dễ bị vướng và 
có thể xảy ra tai nạn. Với những phôi nhỏ hơn người 
ta thường kẹp vào êtô máy (Hình 1). 
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Lưỡi cắt và góc 
đỉnh khoan không 
giống nhau 


Lỗ khoan quá 
lớn, lưỡi cắt cùn 
nhanh _ 


. Lưỡi cất không _ | Góc đỉnh khoan 
dài đêu không đêu 

Chỉ có một lưỡi 
Lỗ khoan quá lớn | cắt, lưỡi cắt sẽ 
cùn nhanh 
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| Hộp che 
hộp sô 
| Động Cơ 
dân động 
Đầu khoan Cân khoan 
Mũi Trụ đứng 
khoan 
Êtô máy 
Hiệu chỉnh 
` độ cao của 
K24))/80/ bàn khoan 
Cần kẹp giữ 
bàn khoan 
Chân máy 
Hình 1: Máy khoan trụ đứng NHA GỚ_NG 
[Vãnghăm —~ ————— 
Ông & Nêm tháo 
lưỡi khoan 
Ren siết 
__ Trục ép Tai lói côn | 
[ 


Giá mang 


Óng côn | 
vấu kẹp | 





| 


Chuôi côn 


Khóa văn | 
Thân mũi | 
khoan ă 
Mũi hoan với 
chuôi côn 


—————=—- ==-=-=- 


Vấu kẹp 


Hình si Đầu KHðBH kẹp nhanh 
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Z Kũ thuật gia cô 


Quy Tắc LÀM ViệC 


e Lưu ý nhiều nhất về sự sạch sẽ ở côn tiếp 
nhận, ống lót chuyên tiệp và chuôi mũi khoan. 

e_ Không đẩy mũi khoan vào đầu khoan một cách 
cưỡng bức. 

e Chú ý đến vị trí chắc chắn và độ đồng tâm 
chính xác của mũi khoan. 


e Không chỉnh thẳng mũi khoan bằng cách đập 
mũi khoan đã được kẹp chặt. 


e Không kẹp mũi khoan có chuôi côn vào trong 
đầu khoan. 


e Đột dấu tâm điểm lỗ khoan, khoan mồi trước 
nêu cân. 


e Đảm bảo giữ chặt phôi khi khoan. 


e Chọn lựa loại mũi khoan phù hợp với kiểu mài 
sắc đúng quy cách. Lưu ý vận tốc cắt và vận 
tốc dẫn tiến phù hợp. 


e_ Sử dụng chất làm nguội bôi trơn thích hợp. 





.4.3.3 Lã (Khoét) 


—————nỬ ƯỜ 


Lã là phương pháp khoan đặc biệt để tạo mặt 
phẳng thẳng góc với trục quay hay mặt côn trong 
lỗ khoan có sẵn. Khi lã cần phải lựa chọn vận tốc 
cắt nhỏ hơn vận tốc cắt trong phương pháp khoan. 


-oại lưỡi lã và ứng dụng 

_-ưỡi lã phẳng có một cổ trục dẫn hướng cố định hoặc 
thay đổi được dùng để dẫn dụng cụ trong lỗ khoan. 
Lưỡi lã phẳng để lã mặt đầu (Hình 1) được sử dụng 
để tạo lỗ lã hình trụ cho đầu vít dạng lục giác chìm, vít 
TORX (vít đầu chìm nhiều cạnh) hay vít xẻ chữ thập 
(vít pác ke). 


I\ 
l| 


IJITII 


WZ⁄21|)V21/ 


trục cho lỗ lõi ren 


| 
II 


II [II 


trục dẫn hướng 
lình 1: Lã phẳng để lã mặt đầu với cổ trục cho lỗ lõi ren 
.ã côn (Hình 2) có một, hai, ba hay nhiều cạnh cắt 
'à có một hoặc không có cổ trục dẫn hướng. Loại lã 


ôn được sử dụng để làm sạch bavia của lỗ khoan 
'à tạo lô khoét dạng côn cho đâu đinh tán và đâu vít. 








PHÒNG NGỪA TAI NạN 


e Mặc quần áo lao động vừa người và có tay . 
áo hẹp. 

e Mang mũ trùm đầu nếu để tóc dài, thí dụ như 
lưới giữ tóc. . 

e Sau khi sử dụng, dùng khóa vặn đầu khoan 
hay nêm tháo côn (then vát) ra khỏi trục máy 
khoan ngay lập tức. 


se. Mang kính bảo hộ khi khoan vật liệu giòn. 





e_ Kẹp chặt phôi cần thận và đảm bảo phôi không 
bị cuốn theo dụng cụ khoan. 

e Tất cả các bộ gá bảo vệ phải được lắp đúng vị 
trí khi làm việc. 

e Phoi khoan được gạt ra ngoài bằng cọ hoặc 
ống hút. 

e Chỉ được phép chỉnh dây đai khi máy ngừng. 

e Nếu có hư hại ở thiết bị điện, ngay lập tức 
thông báo cho thợ điện để sửa chữa (không 
tự ý sửa chữa). 


Góc đỉnh khoan của mũi lã côn được chuẩn hóa, thí 
dụ như: 


e 60° cho cắt bavia e  75° cho đầu đỉnh tán 
e 90° cho vít đầu lã và se 120° cho đỉnh tán tắm 
cho ren trong kim loại 





Dụng cụ lã để khoét 
loe trung tâm miệng 
cho đâu vít lã 






Lưỡi lã côn 
ba cạnh cắt 


Hình 2: Lưỡi lã côn cho việc lã vạt định hình 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Hãy nêu độ lớn của góc nhọn, góc me cắt ngang 
và góc tạo phoi ngang cho lỗ khoan băng thép? 

2_ Lỗi mài nào ở lưỡi cắt mũi khoan có tác dụng làm 
cho lỗ khoan trở nên quá lớn? 

3 Hãy cho biết nguyên nhân khiến mũi khoan bị 
nung nóng. 

4 Phải lưu ý đến điều gì khi cắt gọt dụng cụ khoan 
và phôi? 

5 _ Vì sao phải mang kính bảo vệ khi khoan vật liệu 
giòn? 

6 Lưỡi lã côn có những góc nào? 
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bằng máy với lưỡi cắt có dạng hình học nhất định. 
Ở đây mặt tròn hay mặt phẳng được tạo ra với 
dụng cụ một lưỡi cát. ¬ 


Phân loại các phương pháp tiện 

Phương pháp tiện được phân loại theo: 

e_ Vị trí của bề mặt gia công ở tiện trong và tiện ngoài 
(Hình 1). 

e Hướng dẫn tiến trong tiện dài (tiện vòng tròn) và 
tiện ngang (tiện mặt đâu) (Hình 2). 


e« Các bề mặt được tạo ra trong tiện tròn, tiện mặt 
đâu (vát mặt), tiện định hình, tiện theo biên dạng 
(đường viên, đường bao), tiện ren. 





Tiện ngoài Tiện trong 





Hình 1: Vị trí của bề mặt gia công 


Quá trình chuyển động trong phương pháp tiện 
(Hình 2) 


Chuyên động cắt được thực hiện bằng việc kẹp phôi 
trong máy tiện, với phôi chuyển động quay. Từ đường 
kính và tốc độ quay ta có vận tốc cắt. Khi chọn lựa vận 
tốc cắt cần lưu ý những điểm sau: 


e©_ Vật liệu phôi e_ Vật liệu dao cắt 


e Chất lượng bề mặt 
(độ bóng) 


e Làm nguội bôi trơn 


Chuyên động dẫn tiến ở tiện dài được thực hiện theo 
trục Z (trục của phôi), ở tiện ngang được thực hiện 
theo trục X (ngang trục của phôi). Bước dẫn tiến f 
được tính theo mm mỗi vòng quay. 


Chuyên động bước tiến ngang xảy ra ở tiện dài theo 
hướng trục X, ở tiện ngang theo hướng trục Z. Độ sâu 
cắt a tương ứng với việc dịch chỉnh ngang (bước tiến 
ngang). 


Qua tác dụng tổng hợp của chuyển động cắt và 


chuyên động dẫn tiến ở dịch chỉnh ngang định 
trước, sẽ hình thành phoi với tiết diện cắt A. 









Tiết diện phoi cắt A (Hình 2) là tích số của bước dẫn 
tiến f và độ sâu cắt a. Khi cắt phoi lớn người ta phải 
tiện thành nhiều bậc, thí dụ như đầu tiên là tiện thô, rồi 
đến tiện tinh. 
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Tiện dài 


f 
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Chuyển động cắt 


Chuyên động 
dẫn tiễn 







Chuyên động 
bước tiên ngang 








Tiện ngang 


Chuyễn động cắt 


Vị trí tác 
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Chuyển động 


yên c Chuyềển động 
dân tiên : 


bước tiên ngang 


Hình 2: Quá trình chuyển động trong phương pháp tiện 


Dạng của dao tiện (Hình 3). Dao tiện được phân biệt 
theo: 


e Chiều cắt (R cắt theo chiều phải, L cắt theo chiều 
trái, N trung tính), 


e VỊ trí của nơi tác động (dao tiện trong và dao tiện 
ngoài) (Hình 1). 


Hình 3: Dao tiện ngoài 
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Hình học lưỡi cắt ở dao tiện 


Góc và các mặt (Hình 1). Ở dạng cơ bản, dao tiện 
tương đương một nêm cắt với góc thoát œ, gÓC chêm 
B và góc tạo phoi +. Phoi được lẫy đi ở mặt được cất 
của phôi bằng dao tiện. 


Lưỡi cắt chính và phụ. Lưỡi cắt chính hướng theo 
hướng dẫn tiến. Nó tác dụng vào quy trình cắt gọt thực 
té, Lưỡi cắt chính và phụ tạo thành đỉnh mũi dao được 
bo tròn, điều này có ảnh hưởng đền độ sâu của những 
vết rãnh được hình thành. 


Góc thoát œ được giới hạn bởi mặt thoát phụ và tiêp 
tuyến ở bề mặt cắt. Độ lớn của góc thoát quyết định 
độ ma sát cũng như ứng suât bề mặt giữa phôi và dao 
tiện trong quá trình tiện. 


Góc nêm § được tạo thành từ mặt thoát phụ và mặt 
tạo phoi. Độ lớn của góc nêm được chỉnh theo vật liệu 
cần cắt gọt. 


Góc tạo phoi y được tạo thành từ một mặt nằm ngang 
qua trục quay và mặt tạo phoi. 













Phôi ` 
ì ` 
Trục quay : | ` ".x 


Mặt thoát phụ 





Dao tiện 


Thân dao ' 






Đỉnh 
(mũi dao) 






Lưỡi cắt phụ 





Lưỡi cắt 
chính 





Mặt sau phụ Mặt thoát phụ 





4: Góc và bề mặt ở dao tiện 


Tám cắt trở bề (Hình 2) có nhiều cạnh cắt, có thể đưa 
vào sử dụng qua việc quay mảnh cất. 
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Óc kẹp 


Thân dao 


Tắm cắt trở bề 


Hình 2: Gá kẹp với tấm cắt trở bề 











Kẹp dao tiện 


Dao tiện phải được kẹp nhanh và chắc chắn nhất có 
thể. Thông thường mũi dao được chỉnh ở vị trí tâm của 
phôi (đỉnh của trục quay). Ở vị trí này góc thoát và góc 
tạo phoi có độ lớn phù hợp. 


Kẹp phôi 


Phôi tiện phải được kẹp trên máy tiện tương ứng với 

hình dạng của nó. Những dụng cụ kẹp sau đây được 

sử dụng: 

e Mâm cặp không tự 
định tâm (mâm cặp 
bốn chấu) 


e Mâm cặp chấu 
e Kẹp rút 


e Mũi chống tâm 


Mâm cặp chấu (Hình 3). Gồm mâm cặp ba châu và 
bón chấu. Phôi hình trụ có thê được kẹp bằng hai loại 
này. Phôi dạng nhiều cạnh với SỐ cạnh chia hêt cho 3 
được kẹp trong mâm cặp ba châu. Nêu sô cạnh chia 
hết cho 4 ta sử dụng mâm cặp bôn châu. 













1Ñ 


(ít cỡ đầu chìm _& « 
' (bốn cạnh) để — S9 
- chỉnh hàm kẹp 















Hình 3: Mâm cặp ba chấu 









QuY Tắc LÀM VIệC 

e Chấu kẹp không được phép nhô ra xa khỏi 
mâm cặp. 

e Lực kẹp phải phù hợp với phôi và độ lớn của 
lực cắt gọt. 

e Luôn phải lấy chìa vặn của mâm cặp ra ngay 
lập tức. 

e_ Dao tiện luôn được kẹp cố định, chắc chắn, càng 
ngắn càng tốt hướng vào trung tâm của phôi. 

e Không được phép kẹp vào hay tháo dao tiện ra 

khi máy đang vận hành. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
4 Hướng của bước dẫn tiến trong tiện dài và 
tiện ngang như thê nào? 
2 Tại sao cần phải chỉnh dao tiện vào tâm của 
phôi? 
3_ Phải lưu ý những quy tắc làm việc nào trong 
khi tiện? 
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7.4.3.5 Mài 


Mài là phương pháp gia công cắt gọt tạo phoi. 


bằng những cạnh cắt với dạng hình học không . 
xác định (Hình 1). | 


Đĩa mài (dụng cụ mài) 





Hạt đá mài. Chất kết dính 
34J0))G5830093///57720405.202//2224 BE G2 Š 


vì II 










Phôi Bước tiến ngang  Phoi Lỗ bọng xốp 


Hình 1: Quá trình mài 


Qua quá trình mài, các chỉ tiết đạt được độ chính xác 
cao về kích thước và hình dạng với độ bóng bê mặt 
cao. Những công việc mài chính trong lĩnh vực xe cơ 
giói: 

e Mài cắt đứt, thí dụ như trong việc sửa chữa 

e Mài bề mặt, thí dụ như mài rung (mài siêu mịn) 


e Mài phẳng, thí dụ như bề mặt nắp quy lát (đầu xi 
lanh) 


e Mài định hình, thí dụ như mài định hình cam 


e Mài sắc dụng cụ, thí dụ như lưỡi khoan xoắn 
Đĩa mài gồm bột mài (vật liệu mài) và chất kết dính. 


Vật liệu mài. Được đánh dấu nhận dạng qua chữ cái. 
Các loại bột mài thông dụng là: 

Bột mài thông thường, bột mài bán quý, bột mài quý 
(A), silic carbide (C), bor nitride (B) và kim cương (D). 


Chất kết dính. Được phân thành kết nối vô cơ, thí 
dụ như kết nối gốm (V) và kết nối hữu cơ, thí dụ như 
nhựa tổng hợp (B), cao su (R), kết nối cao su gia 
cường với sợi (RF). Sự liên kết của các hạt đá mài 
nhờ vào chất kết nối được gọi là độ cứng. Độ cứng 
được biểu thị bằng những mẫu tự (A, B, C, D tới X, Y, 
Z Ê cực mềm tới cực cứng). 





Cho vật liệu cứng, người ta lựa chọn đĩa mài với 
liên kêt mêm và cho vật liệu mêm thì chọn đĩa mài 
với liên kêt cứng. 












Số cỡ hạt là số mắt lưới của bộ lọc với chiều dài 1 inch 
tương ứng theo chuẩn Mỹ mà hạt còn có thể lọt qua. 
Theo chuẩn châu Âu FEPA (Fédération Européenne 
des Fabricants de Produits Abrasifs), cỡ hạt được 
biểu thị bằng chữ P và một con số. Thí dụ: Cỡ hạt cho 
mài cực mịn (mài cực nhuyễn): P 500 (Chuẩn FEPA) 
tương ứng với số cỡ hạt khoảng 320 đến 360 theo 
tiêu chuẩn Mỹ. 





Chỉ số cấu trúc vật liệu (Hình 2) cho biết tỷ lệ của hạt 
mài, số kết nối và lỗ rỗng trong đĩa mài. Chỉ số cấu trúc 
vật liệu càng lớn thì câu trúc càng mở. 
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. Lượng cắt phoi càng lớn, cầu trúc của vật liệu phải 


== . 
` kì | 
. càng mở. | 
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Cấu trúc chặt 





Cấu trúc mở 
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Hình 2: Chỉ số cấu trúc vật liệu l 
7.4.3.6 Gia công tỉnh 

Trong gia công tinh các chỉ tiết của xe cơ giới, các đặc 
tính sau đây có thể đạt được: 

e_ Độ nhám thấp (độ nhấp nhô nhỏ) 


e_ Phần chịu tải cao (tỷ lệ của bề mặt tiếp xúc so với 
toàn bộ bê mặt) 

e_ Tính năng trượt tốt 

e Kích thước, hình dạng và vị trí có độ chính xác cao 

Gia công tinh được thực hiện với bước dẫn tiến rất 

chậm và chiêu sâu cắt nhỏ. 

Mài nghiền (miết) 











. Mài nghiền là phương pháp gia công tinh q 
. gọt bằng những hạt đá mài rời (không kết nói) với 
\ các cạnh cát có dạng hình học không xác định. 





Trong mài nghiền, hỗn hợp mài gồm dung dịch mài 
và bột mài (oxide nhôm, silic carbide hay bor carbide) 
được đưa vào giữa phôi và dụng cụ. Dưới áp lực và 
việc chuyển đổi hướng liên tục, phôi và dụng cụ được di 
chuyển qua lại để cọ xát với nhau (Hình 2). 


Mài nghiền trong (miết trong) (Hình 3). Qua phương 
pháp này, hai chỉ tiết được ghép nối với nhau với độ hở 
rất nhỏ, thí dụ như các thành phần của bơm phun nhiên 
liệu, các thành phần vòi phun, các van chuyển mạch 
trong hộp số tự động. Các chỉ tiết chỉ có thể sử dụng 
theo cặp. 


Mài nghiền phẳng (miết phẳng) (Hình 3). Qua phương 
pháp này, các bề mặt của chỉ tiết thông thường được gia 
công chính xác đến độ không cần đệm kín bổ sung mà 
vẫn thực hiện đủ chức năng bít kín, thí dụ như các bề 
mặt của máy bơm dầu bằng bánh răng. 





Mài nghiền trong Mài nghiền phẳng 


(mặt đầu) 








Đĩa mài nghiền 


Hình 3: Phương pháp mài nghiền (miết bóng) 




























| là phư a công tinh qua cắt gọt | 
. tạo phoi băng những hạt đá mài được kêt nôi với nhau. 
_ với các cạnh cất có dạng hình học không xác định. | 








Các bộ phận được mài khôn như xi lanh phanh chính 
(heo thắng), xi lanh phanh bánh xe, xi lanh cho động 
cơ (Hình 1). Khi mài khôn một xi lanh động cơ, qua 
chuyên động quay lên xuống của dụng cụ mài khôn, 
một bề mặt có vết mài chéo được hình thành. Do đó 
độ bám của dầu ở thành xi lanh được cải thiện. 
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Hình 1: Mài khôn xi lanh 


7.4.3.7 Phương pháp đặc biệt trong việc sửa 





Để sửa chữa những bộ phận xe cơ giới theo 
đúng quy cách kỹ thuật, người ta sử dụng những 
phương pháp đặc biệt với máy chuyên dùng. 








Máy tiện đề xú páp (mặt tựa của van) (Hình 2). Máy 
này có thể tiện chính xác (tiện tinh) đế xú páp. Để làm 
việc này, đòn dẫn hướng (pilot) của dụng cụ tiện xú páp 
phải được đưa vào sử dụng trong tình trạng không có 
độ hở (khít, không có dung sai) và đúng góc. Với dao 
tiện ba lưỡi cắt (góc đế van 45°, góc chỉnh 15°, 759), có 
thể tiện ba công đoạn với một lần kẹp trên mâm cặp. 


Dao tiện 





Hình 2: Máy tiện đế xú páp 


Hình 3: Máy tiện côn xú páp 


Máy tiện côn xú páp (Hình 3). Máy tiện này có thể 
tiện chính xác đĩa xú páp. Xú páp được ấn vào và kẹp 
chặt vào côn định tâm đàn hồi ở ụ trước (đầu máy 






VÀ (IÁ.! là. Công 





tiện). Việc dẫn hướng xú páp được thực hiện trong giá 
đỡ đi động (giá đỡ tâm). Việc dịch chỉnh ngang và đặt 
vị trí góc được thực hiện qua gá giữ dao tiện. 
Máy tiện bố phanh (Hình 4) có thể tiện tròn phần dội 
của bồ phanh trong tình trạng đã được lắp ráp để đat 
được kích cỡ mong muôn mới tương ứng với đường 
kính trông phanh. Đề làm việc này, thiết bị được lắp 
ráp trên trục bệ bánh xe. Qua việc tiện năn sửa này. 
những lôi sau đây được sửa chữa: 

e Má phanh bị vênh 


e_ Tấm lõi ở phần ứng của phanh bị vênh 


e_ Độ lệch đồng tâm của bố phanh 


Khi tiện chỉnh, bụi phải được hút ra. 











Hút bụi : 
-_ Dao tiện 
SŸ 1) 
\. 
l3 | 






dẫn động _ 
Hình 4: Máy tiện bố phanh 


Máy mài/phay thân máy và nắp máy (đầu xi lanh) 
(Hình 5) là máy chuyên dụng phù hợp cho việc gia 
công những bê mặt dùng để bít kín (phẳng) ở nắp máy 
và thân máy bằng gang hay hợp kim nhôm. Một đĩa 
quẹt (đĩa phân đoạn) quay tròn được kẹp trong đầu 
dụng cụ thực hiện chuyển động cắt và chuyển động 
dẫn tiến. Với hợp kim nhôm, một đầu cắt (đầu dao 
phay) được sử dụng thay vì đĩa quẹt. 


Động cơ dẫn động. 


Đầu dụng cụ 


Đĩa quẹt 


Bàn dụng 





Hình 5: Máy mài/phay thân máy và nắp máy 
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7.5_ Tách rời bằng phương phá 


Chia nhỏ là phương pháp tách rời bằng cơ học. . 
Qua đó phần còn lại của chỉ tiết hình thành dưới. 
dạng được định trước mà không tạo ra phoi. Trong | 
phương pháp này, người ta phân biệt căt băng kéo . 
và cắt băng nêm. | 











7.5.1 Cắt bằng kéo 





Cắt bằng kéo là phương pháp chia nhỏ không tạo 
phoi giữa hai lưỡi cát dịch chuyên qua nhau. Qua 
đó vật liệu được cắt đút. 


Phương pháp cắt bằng kéo được chia làm hai loại: Cắt 
kín và cắt hở. 


Cắt kín cho ra một đường cắt đóng kín, thí dụ như 
dập lỗ hình tròn ở các chỉ tiết được sản xuất hàng loạt. 


Cắt hở tạo ra một đường cắt mở, qua đó vật liệu được 
chia nhỏ bằng kéo, thí dụ trong công đoạn cắt đứt một 
dải tôn với kéo cắt tôn. 

Cắt bằng kéo 

Ở phương pháp cắt thủ công với kéo hay bằng máy, 


lưỡi kéo cắt xuyên qua khoảng 7/10 chiều dày vật liệu, 
phần còn lại của tiết diện sẽ tự gãy ra. 


Cạnh cắt của lưỡi kéo có một góc tạo phoi vào khoảng 
5°. Điều này làm việc cắt vào vật liệu được dễ dàng. 
Góc thoát từ 1,5° đến 3° giảm thiểu ma sát khi cắt 
xuyên ngang qua vật liệu (Hình 1). 


Lưỡi kéo trên 


Lưỡi kéo dưới 





Hình 1: Góc ở lưỡi kéo 


Kéo cắt tôn thủ công dùng để tách rời những tắm tôn 
chiều dày tối đa 1,8 mm. Chúng được phân biệt tùy 
theo mục đích sử dụng. 


Kéo cắt suốt tôn (Hình 2) được sử dụng cho đường 
cắt dài và thẳng. Điểm quay của lưỡi cắt nằm bên trên 
tắm tôn. Tắm tôn nằm ở dưới bàn tay, nhờ đó loại bỏ 
nguy cơ bị thương. Phần cắt và phần còn lại không bị 
biến dạng. 








| 
| 
| 
Ỉ 
Hình 2: Kéo cắt suốt tôn 


Kéo cắt tôn đa năng (Hình 3) được sử dụng để cắt 
những đường cong và đường thăng. 





Hình 3: Kéo cắt tôn đa năng 


Kéo cắt lỗ tôn dùng đề cắt những khoảng hở. Việc cắt 
đứt thông thường bắt đầu từ một lỗ. 


Kìm cắt tôn dập đột (Hình 4) cắt tôn mỏng, tôn bị uốn 
và có dạng sóng mà không gây biến dạng bề mặt tắm 
tôn. Khi cắt sẽ hình thành một dải tôn hẹp, tự cuốn 
thành dạng xoắn. Cạnh cắt gọn sạch và không có ba- 
via. Điều này tạo cho việc cắt những đường cắt theo 
hình dạng với bán kính hẹp và khoảng hở hình chữ 
nhật không bị cản trở vì phoi. 


AT 


Hình 4: Kìm cắt tôn dập đột 







Máy cắt tôn khí nén (Hình 5) được sử dụng trong việc 
sửa chữa thân vỏ xe với đường cắt thăng và đường 
cong. 





Hình 5: Máy cắt tôn khí nén 


Máy cắt tôn kiểu đòn bây (kéo cần) (Hình 6) cắt 
những tắm tôn với chiều dày đến khoảng 8 mm. 


Cần điều khiển 


Lưỡi dao trên 


Lưỡi dao dưới 





Hình 6: Máy cắt tôn kiểu đòn bây 
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'52 Cắt bằng nêm 
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Cắt bằng nêm là phương pháp chia nhỏ I Hiểm | 
phoi bằng máy với một hoặc hai lưỡi cắt dạng nêm. 


ắt bằng nêm được phân loại thành: 
Cắt bằng dụng cụ với một lưỡi cắt, thí dụ như với 
dụng cụ đột lô, 
Cắt bằng phương pháp bắm với hai lưỡi cắt, thí dụ 
như với kìm cắt bên. 
\uá trình cắt bằng nêm (Hình 1): 
Tạo khía trước cho phôi qua việc cắt vào bằng một 
hoặc hai lưỡi cät của nêm 
Xẻ khía và đẩy chèn vật liệu sang bên cạnh 
Chèn nêm vào và sau cùng cắt đứt (xẻ) vật liệu 
iuá trình chia nhỏ (Hình 1) chỉ được quyết định qua 
óc nêm vì luôn luôn có hai mặt của nêm cắt trong khi 
ìc động. Do đó không có góc thoát và cũng không có 
óc tạo phoi. 


Tạ@ khía 






Xẻ khía 


ình 1: Quá trình cắt chia nhỏ 
Ihững điều sau đây gắn liền với dụng cụ cắt bằng nêm: 


Lực thâm nhập 
Lực tách rời 


Tuổi thọ dụng cụ 


Cắt bằng dụng cụ một lưỡi cắt 


Dụng cụ cắt một lưỡi (lưỡi đơn) chia nhỏ phôi từ một 

oên với một lưỡi cắt dạng nêm. Khi cắt vật liệu mềm 

'thí dụ như nút bản), sau khi cắt, lưỡi dao sẽ cắt vào 
ớp lót bên dưới, vì thế lớp lót phải là một tấm nền 
nềm đề không làm hư hại dao cắt. Thí dụ cho dụng cụ 
ăt một lưỡi là đục phẳng và đục phá tác dụng thẳng 
óc, đột lô, dụng cụ cắt ông (Hình 2, Hình 3). 


Đục phẳng 





lình 2: Dụng cụ một lưỡi cắt 


Dụng cụ cắt ống (Hình 3) dùng để cắt Ống theo 
hướng thẳng góc, thí dụ như đường ống trong hệ 
thống phanh. Khi vặn vít chỉnh, lò xo đĩa căng ra, “đĩa 
dao cắt quay bị ép vào ống. Khi quay dụng cụ cắt ế ống, 
qua lực ép của lò xo đĩa, ống sẽ được cắt rời. Việc 
điều chỉnh lực căng của lò xo được thực hiện bằng 
vít chỉnh. 
















Bộ phận cắt bavia 
(gập vào 

) Lò xo đĩa 

Con lăn ép 


Đĩa dao cắt quay 





Đĩa dao cắt quay 


Hình 3: Dụng cụ cắt ống 


Cắt bằng phương pháp bắm 


Dụng cụ hai lưỡi cắt (Hình 4) chia nhỏ chỉ tiết qua 
chuyển động nối tiếp tiên vào nhau của hai nêm cắt. 
Việc tách rời (cát đứt) chỉ tiêt xảy ra từ hai phía. 


Kìm bắm 
Kìm cắt bên 


Kìm cắt dây 


Kìm công lực 





Hình 4: Dụng cụ cắt hai lưỡi 


Quy tắc làm việc 


e_ Vì có cạnh sắc và bavia khi cắt nên phải mang 
bao tay làm việc. 


e Luôn luôn làm sạch bavia ở phôi. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Sự khác biệt giữa cắt bằng kéo và cắt bằng nêm 
là gì? 

2_ Kéo cắt suốt tôn, kéo cắt tôn đa năng và kéo cắt 
dập đột được sử dụng chủ yếu cho các công 
việc nào? 

3_ Trong cắt nêm, giữa góc nêm và lực cắt rời có sự 
liên quan nào? 
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16 Ghép n nói (Kết nồi) 
Ghép nối là sự kết nối của hai hay nhiều phôi với. 
nhau. Do đó tạo ra sự gắn kết ở vị trí ghép nối và. 
sự gắn kết tổng thể tăng lên. 


= ———-——=-- 





Phương pháp ghép nối được sử dụng trong xe cơ giới 
tùy thuộc vào các tính chất được yêu cầu, thí dụ như: 
két nối hàn, dán, đỉnh tán, bu lông, trục then và phủ 


lớp. 





7.6.1 Phân chia các kết nối ghép 


bằng lực, thí dụ như kết nối bằng : 
bu lông, kẹp chặt, nén ép. | 
bằng hình dạng, thí dụ như kết nối 
trục then hoa, bu lông định vị. 

bằng hình dạng có tải trước, thí ' 
dụ như kết nôi trục-đùm. | 
bằng vật liệu, thí dụ như kết nối | 


bằng hàn, dán. 


di động, thí dụ như bộ dẫn hướng 

thanh trượt. | 
cố định, thí dụ như kết nối bu lông, . 
hàn, đỉnh tán. | 


Sự di động 


tháo rời, thí dụ như kết nối bu lông.. 
không tháo rời, thí dụ như kết nối - 
hàn vảy, đỉnh tán, hàn. 


Tính tháo rời 


Phân chia theo sự gắn kết 
Các kết nối lực bao gồm: 

e Kết nối bu lông 

e Kết nối nén (ép) 

e Kết nối kẹp chặt 


e Ly hợp ma sát 





Bánh đà 
Đĩa ép 










Vòng tựa 
Lò xo màng 


Càng ngắt 
ly hợp 


Cơ cấu ngắt ly hợp 


L Đĩa ly hợp 


Hình 1: Kết nối bằng lực ma sát 





Các chỉ tiết khi ghép nối được ép lên nhau đủ mạnh để 


truyền lực vận hành qua ma sát ở bề mặt tiếp xúc. Lực 





ma sát giữa các bề mặt tiếp xúc phải lớn hơn so với 
lực đây lớn nhật phát sinh khi hoạt động. 


Thí dụ: Bộ ly hợp đĩa đơn (Hình 1). Trong bộ phận 
này, đĩa ly hợp được đĩa ép ép vào bánh đà sao cho 
momen xoắn ở bánh đà và đĩa ép được bảo đảm 
truyền đến đĩa ly hợp. 


Các kết nối bằng hình dạng (kết nối cứng) bao gồm: 
e Kết nối bằng chốt 

e Kết nối then bằng 

e_ Kết nối bu lông định vị 


e Kết nối trục then hoa 


Các chỉ tiết được kết nối qua dạng hình học ăn khớp 
với nhau để có thể truyền đi những lực phát sinh . 


Thí dụ: Kết nối bằng then hoa (Hình 2). Ở kết nối 
này, các then của trục đã được phay dạng profin án 
khớp trong các rãnh của đùm có profin tương tự và 
truyền momen xoắn từ trục sang đùm. 


Trục then hoa 





Hình 2: Kết nối bằng hình dạng 


. Các kết nối bằng hình dạng có tải trước, thí dụ như 
kết nối trục- -đùm với then bán nguyệt (Hình 3). Irong 
dạng kết nối này các chỉ tiết được kết nối bằng lực 
và bằng hình dạng. Đầu tiên, các lực phát sinh được 
truyền qua lực ma sát ở các bề mặt tiếp xúc. Nếu ma 
sát bám này không đủ, thì sự truyền lực được bảo đảm 
thông qua kết nối bằng hình dạng bồ sung. 





Then bán 


—=—=— 


Hình 3: Kết nối trục-đùm ¡ Bằng hình _— có tải trước 


Các kết nối bằng vật liệu bao gồm: 
e Kết nối hàn 
e Kết nối hàn vảy 


e Kết nối dán 











2n. Z Kũ thuật gia công 


Các chỉ tiết được kết nồi sao cho lực phát sinh khi hoạt 
lộng có thể truyền bằng sự gắn kết và sự bám dính. 


Sự gắn kết. Trong trường hợp kết nối hàn, các bề mặt 
ilếp xúc của các chỉ tiết ghép nối cùng chảy ra và hợp 
hất với nhau. Ở kết nối hàn vảy, bề mặt ghép nối của 
›ác chỉ tiết hợp kim hóa với chất hàn vảy. 


3ự bám dính. Trong trường hợp kết nối dán, keo bám 
¿ào bê mặt ghép nôi của chỉ tiết. 

2hân chia theo tính di động 

2ác kết nối di động bao gồm: 

› Dẫn hướng bàn trượt 

›_ Trục ren chính với đai Ốc 

›_ Chỉ tiết đây (trượt) trên trục các đăng 

› Tay gắp khớp các đăng 


[rong kết nồi di động, vị trí của chỉ tiết ghép ni có thể 
hay đổi lẫn nhau trong giới hạn nhất định (Hình 1). 


<ết nói cố định (kết nối cứng) bao gồm: 
Kết nối đinh tán 


Kết nối nén, ép 


b Kếtnốibulông se 


p Kết nối vít © 


[rong loại kết nối này vị trí của các chỉ tiết ghép nối 
chông thay đổi (Hình 2). 





Hình 1: Dẫn hướng bàn trượt làm Hình 2: Bu lông làm 
kết cấu di động kết cấu cứng 


Phân chia theo tính có thể tháo rời 
Các kết nối có thê tháo rời bao gồm: 
Kết nối then bằng 


Kết nối chốt 


e Kết nối bu lông © 
e Kết nối kẹp © 
Các chỉ tiết được kết nối có thể tháo rời hoặc lắp ráp 
rở lại mà không bị phá hủy (Hình 3). 

<ết nối không tháo rời bao gồm: 

› Kết nối hàn e_ Kết nối hàn vảy 
› Kết nối dán e._ Kết nối đinh tán 


—— 


Đùm xẻ rãnh 








1ình 3: Kết nối kẹp làm kết nói tháo rời 











Chỉ có thể tách rời kết nói này bằng cách phá hủy các 
chỉ tiết được ghép nối hoặc phá hủy phần tử kết nói để 
trở lại thành các chỉ tiết rời. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Ghép nối gồm những loại nào? 
2 Kết nối bằng lực là gì? 


3. Loại kết nối nào được tạo ra từ kết nối bằng 
then hoa? 


4_ Loại kết nối nào được tạo ra từ kết nối hàn? 


7.6.2 Ren 


Các chỉ tiết thường được ghép nối bằng cách vặn 


siết ren trong với ren ngoài. 











Đường xoắn ốc (đường ren) được hình thành khi một mặt 
phăng nghiêng được quân quanh một hình trụ (Hình 4). 


Đường xoắn ốc 
triển khai 











Bước ren Ð 


Hình 4: Đường xoắn ốc 


Trong trường hợp này, đường căn bản (đường đáy) 
của mặt phãng nghiêng tương đương với đường chu 
vi, chiêu cao của mặt phẳng nghiêng tương đương với 
bước ren P của đường xoăn ôc. Cạnh đôi diện với góc 
vuông tương đương chiều dài đường xoắn ốc. Góc 
được bao quanh băng đường căn bản và đường xoắn 
ôc được triên khai là góc xoăn a. 

Phân loại ren. Ren có thể sắp xếp theo: 

e Dạng ren (Tiết diện ren) se Mối ren (Số dây ren) 


e. Mục đích sử dụng e Cấu trúc ren 


U HH hán 


Ren tam Ren hình Ren răng Ren tròn 


giác thang cưa 
Hình 5: Các dạng ren 


Các dạng ren (Hình 5). Gồm có ren tam giác (nhọn), 
hình thang, hình răng cưa và tròn. Ren của vít dùng 
cho tâm kim loại và gỗ có dạng đặc biệt. 









"Nữ G L1: CS) 





Ren ghép chặt phần lớn là ren nhọn. Lực ma sát tác 
dụng Ở cạnh (hông) ren tạo ra sự tự hãm, nghĩa là vít 
không tự tháo lỏng; đó là trong trường hợp khi góc 
xoán (g) nhỏ hơn 157. 


Ren di chuyển phần lớn là ren hình thang, ren răng 
cưa và ren tròn. Các ren này có thể biến đổi chuyển 
động quay thành chuyển động thẳng (thí dụ cơ cấu 
lái) hay chuyên động thẳng thành chuyên động quay. 


số mói ren (Hình 1). Người ta phân biệt ren một dây 
và ren nhiều dây. Số mối ren cho biết có bao nhiêu mối 
ren (đường ren) quay quanh xi lanh. Sô môi ren được 
xác định qua sô lượng đâu ren. Ren nhiêu dây có 
bước ren lớn. Có thể đạt được một chuyền động dài 
dọc trục với sức chịu tải cao qua một vòng quay nhỏ. 


Một dây 
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Hình 1: Ren một dây và nhiều dây 


| 


Cấu trúc và tiêu chuẩn ren. Tiêu chuẩn cho các dạng 
ren bao gồm các thông số tổng quát sau (Hình 2): 


e Đường kính ngoài (đỉnh ren) se Đường kính lõi 


(chân ren) 

e Đường kính trung bình e_ Góc áp ren (góc 
tiệt diện) 

e Bước ren © Vệ tròn mép, làm 
phăng 


Tan n ncn nan. ma .aaranavm 


Đường kính danh nghĩa - ø 





Đường kính lõi - ø 






Góc tiết 
diện ren 


NT ~<.- .^ 7. ro or“: 
Hình 2: Các ký hiệu ở ren 
Ren hệ mét theo tiêu chuẩn ISO, ren thông thường 
(Hình 3). Góc tiết diện bằng 60°. 


Hình 3: Ren hệ mét ISO 





AE tcS” 
-_ Ký hiệu: M42 
Hà Hộ một Đường kính ren 
- theo tiêu + 
ngoài 42 mm 


| chuẩn ISO 


Ren bước nhỏ hệ mét (ren nhuyễn). Có chiều sâu 
ren nhỏ hơn ren thông thường khi góc áp ren giống 
nhau. Do bước ren nhỏ hơn nên phát sinh sức căng 
ban đầu lớn hơn ren thông thường khi momen xoắn 
siết chặt như nhau. 





Ký hiệu: M16 x 1,5 

Ren bước nhỏ LỊ Bước ren 1,5 
hệ mét theo tiêu mm 

chuẩn ISO 


Đường kính danh 
nghĩa 16 mm 


Ưu điểm của ren bước nhỏ so với ren thông thường: 
e_ Tác dụng bít kín lớn hơn 


e Lực căng ban đầu và tự hãm lớn hơn khi momen 
xoăn siêt chặt như nhau 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
41 Đường xoắn ốc (đường ren) hình thành như thế 
nào? 
2 Tại sao người ta sử dụng ren nhiều dây? 
3 Có những loại ren chính nào? 
4 Bước ren nghĩa là gí2 


7.6.3 Kết nối bu lông 





.y==== 
Ï két nối bu lông phần lớn là kết nối bằng lực tháo 
rời được, một số ít là kết nối bằng hình dạng (kết 
nối cứng). | 





| 
] 
ì 
| 
| 
|| 


Bu lông sử dụng được phân biệt chủ yếu ở dạng đầu 
và thân. 


Đề có thể truyền lực đầy đủ, phải lưu ý đến chiều sâu 
tối thiêu của ren. 
Bu lông và đai ốc 


Bu lông lục giác được sử dụng như bu lông bắt xuyên 
qua với đai ốc (Hình 4) khi chỉ tiết có các lỗ thông. 





_”¬————-—————————.————--——.--—————- 


Hình 4: Bu lông lục giác bắt xuyên qua 


145 











.lông lục giác được sử dụng như bu lông siết không 
đai ốc (Hình 1) khi ren đai ốc được cắt vào chỉ tiết. 





‹h 1: Bu lông lựe ổ giác 6 dũng như bu lông sỉ siết 


: đầu trụ dạng lục giác chìm (vít lục giác chìm, 
nh 2) tiết kiệm không gian nhờ đầu vít hình trụ. Điều 
y cho phép giữ được khoảng cách nhỏ giữa các vít. 
iu vítthường chìm trong chỉ tiết. Dưới dạng đặc biệt, 
c vít đầu trụ với dạng nhiều răng chìm và dạng nêm 
ìm được sử dụng. 








Z Kũ thuật gia Công 
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Hình 4: Vít cấy 


Bu lông định vị chính xác (Hình 5) với thân mài láng 
và đường kính hơi lớn hơn đường kính đỉnh ren, được 
lắp khít vào lỗ khoan miết láng của chỉ tiết. Nhờ thân 
bu lông, những lực ngang lớn có thể được truyền giữa 
các chỉ tiết. 


Bên cạnh đó, có thê truyền lực ma sát lớn ở bề mặt lắp 
ghép với bu lông định vị. Ngoài ra qua kết nối này, vị trí 
chính xác của các chỉ tiết được bảo đảm. 


Hình 5: Bu PiðN0 định vị chính xác 





Vít dạng 
nêm chìm 


Vít lục giác Vít nhiều răng 
chìm chìm 


1+h 2: Vít đầu trụ lục giác chìm 


_,._—__=sm==— 
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.t TORX (Hình 3). Đầu vít này có phần lõm dạng 
o sáu răng (TORX-phía trong) hoặc phần lồi tương 

(TORX-phía ngoài) để đặt dụng cụ vặn vít. Qua 
tần chuyển tiếp được làm tròn ở đầu vít và mặt tựa 
ẳng của dụng cụ vặn vít, có thể đảm bảo truyền 
tợc momen siết lớn mà không sợ đầu vít và dụng cụ 
ăn vít bị quá tải. 





nh 3: Vít TORX 


t cấy (gu rông) (Hình 4) được sử dụng khi thường 
Iyên phải tháo rời kết nối ren dẫn đến ren trong chỉ 
† bị mòn, thí dụ như đầu bu lông hình trụ trong khối 
m loại nhẹ. Vít cấy được lắp chặt với phần cuối ren 
Jắn vào ren trong với sự trợ giúp của gu rông cấy 
hốt cấy) và thông thường không vặn ra nữa. Lúc 
áo rời kết nối, chỉ có đai ốc lục giác được tháo ra. 


Bu lông chính xác đàn hồi chịu lực (Hình 6) được 
sử dụng khi kết nối bu lông liên tục chịu ứng suất 
đổi chiều trong lúc hoạt động, thí dụ ở đầu lớn thanh 
truyền. 

Khi liên tục chịu ứng suất đổi chiều sau một thời gian 
ngắn, các bu lông thông thường tự lỏng ra hoặc bị gãy 
do hậu quả của độ mỏi vật liệu, mặc dù chúng được 
thiết kế đủ mạnh. 





Hình 6: Bu lông chính xác đàn hồi chịu lực 


Đường kính thân của bu lông đàn hồi chịu lực chỉ bằng - 


khoảng 90% đường kính lõi, ngoại trừ ở những nơi 
mà chúng phải nằm sát trong lỗ khoan. Vì thân của 
bu lông này nhỏ nên nó trở thành bu lông biến dạng 
đàn hồi. 

Bu lông đàn hồi (cũng như vít thân teo) được siết chặt 
bằng cần siết lực và được căng trước với lực kéo, lực 
này lớn hơn giới hạn đàn hồi. Vì thế bu lông bị biên 
dạng dẻo và không thể sử dụng lại. 


Bu lông đàn hồi chịu lực tự giữ sức căng ban đầu của 
nó và vì thê không cân đệm bu lông. 





7 Kũ thuật gia công 





Vít rãnh và vít rãnh chữ thập (Hình 1) có thể có dạng 
như vít trụ, vít đầu lã, vít chỏm câu hay vít lã hình 
chỏm cầu có rãnh hoặc rãnh chữ thập. Ở đầu bu lông 
với rãnh chữ thập, cây vặn vít định tâm tốt hơn và có 
thể siết chặt hơn ở đầu bu lông với rãnh. 
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HE SE {CS r— Ẳ« 
Vít trụ Vít trụ 
đầu lã 






Vít chỏm 


dều cổ fềnh Vít lã hình chỏm câu 


có rãnh ___ có rãnh chữ thập 
Hình ra Vít rãnh 


Chốt ren hay còn gọi là vít con sâu (Hình 2) là vít 
có ren toàn chiều dài. Tùy theo mục đích sử dụng, 
chúng có các loại phần cuối khác nhau, thí dụ mũi 
nhọn, chuôi hay vòng cắt. Chúng được dùng khi cần 
siết chặt hoặc bảo đảm cho đùm hay ỗ trục. 


m— †—===—=-xecee~= =—r~m—=—=— 





M6 đến 
M24 


với mũi nhọn với vòng cắt với chuôi 


Hình 2: Chốt ren 


_ Vít siết tấm (Hình 3) được sử dụng để kết nối các tắm 


với nhau, và được chế tạo như vít rãnh, vít có rãnh 
chữ thập hay vít lục giác. Khi siết, chúng tự tạo ren 
đai Ốc. Lỗ khoan trước nên có đường kính gần bằng 
đường kính lõi của vít. 





Đai ốc kẹp 
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Hình 3: Vít siết tám 





:—Ỷ———————————.| 


Ren ghép (Hình 4) được sử dụng khi ren đai Ốc không 
cắt vào vật liệu mềm và kết nối bu lông phải tháo rời 
nhiều lần hoặc ren đai ốc bị hủy trong chỉ tiết, thí dụ 
như ren bugi trong nắp xi lanh kim loại nhẹ. 


Những ren ghép này được cung cấp với ren trong và 
ren ngoài và được tôi cứng. Chúng có khe hở cắt hay 


lỗ khoan cắt ở đuôi ren, nhờ vậy ren tự cắt trong chỉ tiết 
khi được vặn ghép vào. 


Một loại khác của ren ghép được cấu tạo từ dây thép 
hình thoi. Dây này được tạo dạng thành cuộn xoắn 
đàn hồi, từ đó phát sinh ren trong và ngoài. Ren được 
cắt vào lỗ lõi của chỉ tiết bằng lưỡi khoan ren đặc biệt 
và ren ghép được vặn vào bằng dụng cụ cài đặt với 
sức căng ban đầu. 


—. 





Hình 4: Ren ghép 
Đai ốc được sản xuất với rất nhiều dạng khác nhau 


phù hợp với mục đích sử dụng. Người ta phân biệt: 


Đai ốc lục giác (Hình 5) có chiều cao khoảng 0,8 x d 
hoặc 0,5 x đ (đai ôc dẹp). 


Đai ốc có lỗ cài chốt được sử dụng với 6 hoặc 10 
rãnh khi muôn đạt được độ an toàn với chốt chẻ. 


Đai ốc có mũ (Hình 1, trang 148) che chở bên ngoài 
ren, ngăn ngừa hư hại, tạo kêt nôi đẹp và tránh nguy 
cơ bị thương cho người sử dụng. 


Đai ốc nối (Hình 5) được sử dụng cho kết nối ống. 
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Đai ốc có lỗ cài 
chôt 


Đai ốc lục giác Đai ốc nối 
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Hình 5: Các dạng đai ốc 





Đai ốc chuồn (Hình 1, trang 148) và đai ốc có khía 
có thê siết bằng tay mà không cần dụng cụ hỗ trợ. 


Đai ốc xẻ rãnh (Hình 1, trang 148) được dùng thí dụ 
như giữ chặt ô lăn trên trục máy. 


















































Đai ốc hàn và đai ốc lồng (Hình 1) được sử dụng 
trong khâu sản xuất thân xe. Phân lớn đai ôc hàn 
được định tâm với đê bợ trong lỗ khoan và gãn chặt 


xẻ 
^ 


với thân xe qua các điểm hàn. Đai ôc lồng được đặt 
trong lồng kim loại dạng tấm không cố định hoặc treo 
di động với sự trợ giúp của các vòng chất dẻo. Các 
vòng này ngăn ngừa sự tích tính điện của đai ốc và 
như vậy ngăn ngừa ren bị phủ sơn khi khung xe nhúng 
trong bồn nhúng bằng phương pháp điện giải. Lồng 
kim loại dạng tắm được hàn dính với thân xe. 


c_———————————=~. 





Hàn NNnnminnia : 


Núm hàn 







Đai ốc có mũ Đai ốc chuồn 


Đai ốc hàn 


Vòng chất 
dẻo 





Đai ốc rãnh 


Đai ốc lồng treo 








Hình 1: Các dạng đai ốc 


Cấp độ bền của bu lông và đai ốc 

Bu lông và vít bằng thép được đánh dấu với dầu hiệu 
của nhà sản xuât và cấp độ bên. Câp độ bên được xác 
định qua hai số tách nhau bằng dấu châm, thí dụ như 
10.9 (Hình 2). 
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M10x50 


Chiều dài đến dưới đầu bu lông 


—— 10.9 =— 


Giới hạn chảy tối thiểu . 
10 x 100 N/mm2 10 x 9x 10 N/mm2 
. =1000 N/mm2 = 900 N/mm2 


L___ễễỀỀẼỀẼỂẼ<_ 


Độ bền kéo tối thiểu 


—————mtz—=—r=——4 


Hình 2: Ký hiệu độ bền của bu lông, vít và đai ốc 


Số đầu tiên xác định 1/100 độ bền kéo tối thiểu của 
vật liệu bu lông/vít. Tích số của hai số này tương 
đương 1/10 giới hạn chảy tối thiểu của vật liệu bu 
lông. Bu lông tiêu chuẩn không được vượt quá giới 
hạn chảy tối thiểu, vì thế phải chú ý momen xoắn 
siết chặt cho phép của nhà sản xuất. Trong xe cơ 
giới, phần lớn bu lông được sử dụng có độ bền từ 
8.8 đến 12.9. 
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Đai ốc bằng thép được đánh dầu với dấu hiệu nhà 
sản xuất và cấp độ bền. Cấp độ bền cho biết 1/100 
ứng suất kiểm tra bằng N/mmZ. Như vậy số 10 xác 
định đai ốc có thể chịu tải đến 1.000 N/mm? (Hình 2). 


Khi ghép nối bư lông với đai ốc, cần phải chú ý cấp 
độ bền của đai ốc và bu lông thích hợp với nhau. Thí 
dụ như bu lông 10.9, đai ôc 10 (Hình 2). 


Đệm hãm ốc (Đệm bu lông, long đền) 


Trong trường hợp ghép nối bu lông chịu tải tĩnh, tác 
dụng tự hãm của ren đủ an toàn đối với sự long đai 
ốc. Tuy nhiên, tải thay đổi khi hoạt động, sự rung 
động và những va chạm gây ra ứng suât động tác 
dụng lên kết nói bu lông. Phần nhiều kết nối bu lông 
này phải được đảm bảo an toàn chống hiện tượng 
nới lỏng đai ốc không cố ý. 


Ta phân biệt: 
e_ Hãm bu lông bằng lực (kết nối qua ma sát) 
e_ Hãm bu lông bằng hình dạng (kết nối cứng) 


e_ Hãm bu lông bằng vật liệu (lực cấu kết/bám) 


Hãm bu lông bằng lực (Hình 1, trang 149) đạt hiệu 
quả nhờ lắp ráp các bộ phận đàn hôi dưới đâu bu 
lông hay đai ôc hoặc tăng thêm lực ma sát ren. 


Vòng đệm lò xo, vòng đệm răng và vành gai được sử 
dụng như bộ phận đàn hồi. Chúng cân bằng sự giảm 
quá mạnh của lực siết ban đầu. Sự giảm này có thể 
phát sinh qua biến dạng dẻo trong ren, qua giãn nở 
(rao) vật liệu bởi áp lực bề mặt quá lớn, qua việc làm 
phẳng độ nhám bề mặt hoặc làm phẳng các gioăng 
lắp vào. 


Để tăng lực ma sát ren, người ta sử dụng đai ốc đôi 


bắt chặt đối nhau, đai Ốc với vòng đệm chất dẻo lắp 
vào, đai ốc bị ép chặt và xẻ rãnh. Lực ma sát ren lớn 


có tác dụng bảo đảm an toàn chông lại sự long kêt 
nôi. 








ị 
._ Đai ỗc với vòng đệm chất dẻo và đai ốc bị ép chặt 


chỉ được sử dụng một lần! 





Bộ phận đàn hồi và các tắm an toàn không còn hiệu 
lực hãm bu lông cho tải động khi lực ngang lớn. 
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Vòng đệm Vòng đệm răng Vành bánh gai 


: Vành lò xo 
lò xO - - „° ¬ 
Đai ôc trên Đai ôc với vòng 
Đai ốc đôi đệm chất dẻo 
Đai ốc lục 
giác có rãnh 





Đaiốcdưới  Bu lông 
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Hình 1: Hãm bu lông bằng lực 


Hãm bu lông bằng hình dạng (bằng khớp) (Hình 2) 
có tác dụng nhờ dạng hình học ăn khớp vào nhau, dạng 
này ngăn ngừa việc nới lỏng đai ốc. Cho mục đích này, 
người ta sử dụng đai ốc hoa với chốt chẻ (chốt pi), vòng 
đệm có vấu bẻ (vòng đệm tôn khóa cạnh), vít hay đai ốc 
có vành gai, dây khóa (khóa an toàn). 


Vòng đệm 
có vấu bẻ 





Đai ốc hoa với chốt chẻ _ Vít có khía gai chận 


Hình 2: Hãm bu lông bằng hình ng 


Hãm bu lông bằng vật liệu (Hình 3) hình thành khi 
ren được dán dính với nhau. Việc này được thực hiện 
bằng hai cách với keo dán một thành phần. 


Trong trường hợp đầu tiên, keo dán lỏng được phết 
lên ren của bu lông và kế đến là tạo ra kết nối bu lông. 


Trong trường hợp thứ hai, bu lông đã được nhà sản 
xuât phủ một chât giữ keo dán có chứa những thành 
phần được gọi là bao nhỏ (vi nang). Khi siết bu lông 
Vào sẽ làm vỡ các bao nhỏ và thắm ướt chất giữ keo. 





Trong cả hai trường hợp, keo dán cứng đều ở vị trí 
tiêp XÚC kim loại trong điêu kiện kín gió và do đó bảo 
đảm kết nôi ren. 
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Ren với lớp phủ keo dán 


Hình 3: Hãm bu lông bằng vật liệu 


Dụng cụ siết (Hình 4; Hình 1, trang 150) 


Chìa khóa bu lông phải phù hợp với đầu kết nối bu 
lông. Phải chú ý đến momen xoắn siết chặt theo bảng 
chỉ dẫn hoặc theo quy định của nhà sản xuất! 


Không được siết bu lông và đai ốc quá chặt vì chúng 
có thê bị hư hại, cũng như không được quá lỏng vì có 
thê dân đên sự găn chặt không đủ. 


ra 
5S 
Chìa khóa miệng-vòng 
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Chìa khóa vòng TORX 
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Chìa khóa ống 


Hình 4: Dụng cụ siết bu lông/vít 





























Đầu khóa 
tuýp cắm 


Đầu tuýp cắm 


nhiêu răng chìm 


Đầu tiếc | 


căm chìm 
lục giác 
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Đầu tuýp 





Đầu tuýp cắm 
căm chìm dạng nêm chìm 
TORX 


Cần siết momen 
xoăn hiên thị 





Cần siết momen xoắn hiệu chỉnh được 


Hình 1: Dụng cụ siết bu lông 





Cần siết momen xoắn (cần siết lực) (Hình 1). Chỉ 


với dụng cụ này mới bảo đảm được rằng kết nối bu 
lông được siết với sức căng ban đầu đúng. Cần siết 
hiển thị độ lớn momen xoắn của bu lông được siết 
trên thang đo, hoặc sử dụng cần siết có thể hiệu chỉnh 
trước với momen xoắn xác định. Khi siết chặt đến 
momen xoắn này, có thể nghe và cảm nhận chìa khóa 
tuột ra. 


Cần siết phải được kiểm định định kỳ. Sau khi sử dụng 
nên hiệu chỉnh lại cần siết với momen xoắn nhỏ nhất. 
Bằng cách này sự chính xác hiệu chỉnh được bảo đảm 
một thời gian dài. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Liệt kê các loại bu lông và vít thông thường. 


2 Trong những trường hợp nào vít cấy được sử 
dụng? 


Ta hiểu bu lông đàn hồi chịu lực là gì? 
Các số ở đầu bu lông cho biết trị số độ bền nào? 


Người ta phân biệt các loại đai ốc nào? 


® ƠI +> C©›° 


Các bộ phận nào dùng hãm bu lông bằng lực? 
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7.6.4 Kết nối chốt 





[ Kết ¡ nối í chết là kết nối i bằng hình dạng v và có 2 thể 
tháo ra được. Tương ứng với mục đích sử dụng, 
người ta phân biệt chốt định vị, chốt cắt và chốt 
gia cố. 


Chốt gia cố nối hai hay nhiều chỉ tiết với nhau bằng 
lực và bằng hình dạng. Chúng được ép vào lỗ khoan 
với độ dôi và nhờ đó có thể truyền lực. 


Chốt định vị không được thiết kế để truyền lực mà 
để xác định vị trí chính xác của hai chỉ tiết với nhau, 
Chúng ngăn ngừa sự xê dịch các chỉ tiết, nhất là khi 
lắp ráp và làm cho sự lắp ráp được dễ dàng. 


Chốt trụ (Hình 2) được sản xuất với phần đầu hình 
côn hay tròn bầu. Chốt trụ với phần đầu hình côn được 
chế tạo từ thép tròn kéo láng (vùng dung sai h8). Đa 
số chúng có thê dùng với độ hở cho lỗ khoan đã doa. 
Chốt trụ với phần đầu hình tròn bầu được mài (vùng 
dung sai m6). Đa số chúng phải được ép vào lỗ khoan 
với độ dồi. 


Kéo láng (da láng) Mài 


Gnbnunnnnntkinusnnng | 
| :E=———n——. 


Hình 2: Chốt trụ 


Chốt côn (Hình 3) có hình nón độ côn 1:50 và có 
thể được sử dụng cho các lỗ khoan đã doa. Chốt côn 
được lắp vào lỗ bằng búa cho đến khi phần đầu chốt 
liền mặt với chỉ tiết. 


Ỉ 
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Hình 4: Chốt kẹp 
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Hình 3: Chốt côn 
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Khi tháo rời kết nối, chốt côn phải được ấn ra từ phía 
đối diện của lỗ khoan SUỐI. Chốt côn dùng cho các lỗ 
khoan không thông có cổ trục với trụ ren hay ren trong, 
nhờ đó các chốt có thể được kéo ra khỏi lỗ khoan. 
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Chốt an toàn (chốt cắt đứt) bảo đảm cho các chỉ tiết 
máy dễ bị hư hại khỏi: quá tải. Chúng truyền toàn bộ 
lực kéo và do đó chịu tải cắt. Chốt an toàn được chọn 
ở vị trí gãy dự kiến của kết nối. Khi chịu tải quá lớn, 
chúng bị cắt đứt và do đó kết nối bị gián đoạn. 


Có thể phân loại chốt theo hình dạng như sau: 
e Chốt trụ 

ø Chốt côn 

e Chốt lò xo (Óng kẹp) 

øe Chốt có khía 


Chốt lò xo (Óng kẹp, Hình 4, trang 150) là hình trụ 
rỗng có khe dài bằng thép đàn hồi. Đường kính lớn 
hơn lỗ khoan trong phôi từ 0, 2 mm đến 0,5 mm. Khi 
đóng vào lỗ khoan, chốt lò xo biến dạng đàn hồi và tạo 
ra áp suất tiếp xúc cần thiết. 


Chốt có khía (Hình 1) là chốt trụ với ba khía được 
cán sẵn vào mặt ngoài. Do có nhiều cách cán các khía 
khác nhau nên có thể sản xuất chốt khía với nhiều 
dạng khác nhau. Khi đóng vào lỗ khoan, gờ gân phần 
nào bị ép bởi các khía và chốt dính chặt cả ở lỗ khoan 
không doa. 
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Chốt trụ có khía 





Chốt cài có khía 
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Chốt côn có khía Chốt định vị có khía 
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Hình 1: Chốt có khía 


7.6.5 Kết nói đỉnh tán nữa) 





Khi tạo ra kết nối này, thân đinh tán nhô ra được 
biến dạng bằng cách tán hay uốn cong thành đầu 
mũ tán. Đinh tán có thể được phân loại theo hình 
dạng đầu đỉnh, thân cũng như các phương pháp 
tán định. 








Kết nối đinh tán đặc biệt phù hợp với kết cấu kim loại 
nhẹ, vì khi hàn hợp kim nhôm tôi được, độ bên của 
hợp kim sẽ bị giảm. 


Trong thân xe bằng kim loại nhẹ, thí dụ xe Audi A2, có 
khoảng 1.800 kết nồi đinh tán được sử dụng. 







Vật liệu đỉnh tán. Vật liệu đinh tán phải có độ biến 
dạng tốt và phải đủ sức bền, không được phép đứt gãy 
lúc hình thành đầu đinh tán. Đề tránh bị ăn mòn, đỉnh 
tán nên được chế tạo cùng vật liệu với các chỉ tiết. Đa 
số đỉnh tán được làm bằng thép, đồng, hợp kim đồng- 
kẽm và hợp kim nhôm. 


Quá trình tán đỉnh tán (Hình 2). Đầu tựa của đỉnh tán 
cần sử dụng được đặt trên đe. Các chỉ tiết được ép 
vào nhau bằng chụp đỉnh tán. Thân đỉnh tán bị ép lại 
và vát cạnh xiên. Mũ tán được tạo dạng với đầu chụp 
tán đỉnh tán (bu-tơ-rôn). Để hình thành mũ tán, phần 
cuối thân dư ra phải có chiều dài xác định, thí dụ 3 mm 
ở đinh tán rỗng với đường kính thân 4 mm. Đinh tán 
hoàn tất gồm có đầu tựa, thân và mũ tán. 


= =7. “ n. mm êễa 
Đâu 


chụp tán 
đinh tán 
Mũ tán 


Đầu tựa 





Kéo vào Vát cạnh xiên Tạo dạng hoàn tất 
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Hình 2: Các bước gia công khi tán đỉnh tán 


Các loại đỉnh tán 

Đinh tán với thân đặc (Hình 3) được sử dụng khi 
truyên lực lớn. Chúng được sử dụng thí dụ để nối liền 
các bộ phận chịu tải ở khung ô tô tải. 


Đinh tán rỗng (Hình 4) và đỉnh tán với thân khoan lỗ 
được sử dụng để ghép đỉnh tán cho tắm bố ly hợp và 
bố phanh. Đầu mũ tán được hình thành qua uốn mép 
phần cuối thân. 








Đinh tán 
nửa cầu 
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ˆ Chiều dài 
đỉnh tán c 
Hình 3: Đinh tán với thân đặc Hình 4: Đinh tán rỗng 


Ở đinh tán với thân đặc, người ta phân biệt theo dạng 
đầu chủ yêu thành định tán nửa câu và đỉnh tán lã. 
Phân lớn đỉnh tán rông có đâu phẵng. 
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Đinh tán chìm (rivê rút) thí dụ đinh tán lõi, đai ốc 
chìm và đỉnh tán loe. Chúng được sử dụng khi chỉ có 
thể đưa đinh tán vào từ một phía. 


Đinh tán lõi (Hình 1) bao gồm một đỉnh tán rỗng với 
lõi. Với kèm đinh tán, phần cuối thân nhô ra được biến 
dạng thông qua lõi thành mũ tán. Lõi định tán gãy tại 
vị trí cần gãy. 


Đai ốc rivê rút (Hình 2). Bên trong ren trong của đai 
õc rút, một lõi có ren được vặn vào, lõi này khi tán với 
kêm, thân định tán được kéo nhô ra và tạo nên mũ tán. 







Kềm tán 
rivê 





Kềm tán 
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Lõi có ren 
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Đinh tán 
lõi 






Đai ốc rivê 
rút 


Z| NJ 23-27. ./<3 
` — k; , ` ` 


có “==—=—————————————~-~=~ 
C3. 


N 
TÔ 





Hình 1: Đỉnh tán lõi Hình 2: Đai ốc rivê rút 


Đỉnh tán loe (bẹt) (Hình 3) là định tán rỗng có rãnh ở 
,_ CUÔI thân, trong đó một chôt có khía được đặt vào. Khi 
đóng chôt thì phân cuôi thân có rãnh bẹt ra. 
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Hình 3: Đinh tán loe (bẹt) 


Tán đỉnh tán dập 


Đinh tán dập (Hình 4) là, thí dụ, một đinh tán nửa rỗng 
được ép từ chày của công cụ tán xuyên qua tắm kim 
loại phía bên kia chày. Tắm kim loại thứ hai bị biến 
dạng dẻo do định tán nhưng không bị xuyên thủng. 
Qua dạng của côi, chân định tán nửa rỗng loa ra và 
tạo thành mũ tán. 


Định tán dập bằng thép được phủ lớp để ngăn hiện 
tượng rỉ do tiêp xúc. 

Ưu điểm của tán đinh tán dập là: 

e_ Tấm kim loại không cần thiết có sẵn lỗ 


e_ Không cắt xuyên qua tấm kim loại phía dưới và do 
đó kêt nồi kín 


e Độ bền cao 
e_ Cần ít năng lượng hơn hàn điểm 


| Đinh tán 
nửa rồng 







Chày dập 


Dụng cụ : 
giữ chặt V⁄⁄⁄ j 
Các tám zz>z>XŠ >>>» 


kim loại 


Cối dập 





Dập cắt 






Vật liệu 
được cát ra 





Kết nói đỉnh tán dập 
hoàn tất 


ự acc... ./.1..1131111............ 


| Làm loe đỉnh tán 


Hình 4: Quá trình tán đỉnh tán dập 


7.6.6 Tán điền đã 





. Kết nối tán điền đầy là kết nối bằng lực và bằng 
. hình dạng không tháo rời. Khi tán điền đây, hai hay 
nhiêu tâm kim loại hoặc thép định hình được nối 
- xuyên và tiếp theo được dập vào nhau. 













Tán điền đầy được sử dụng trong việc chế tạo thân xe. 


Phương pháp này tạo kết nối với giá thành rẻ, nhanh và 
sạch cho các bộ phận thân xe không chịu tải. 








Tám kim loại B, 
phía côi dập 


Tắm kim loại A, 
phía chày dập 





Chày dập 






: Rùn / Làm 
Nồi xuyên Rùn phăng 
a) Phương pháp gia công 

Tắm kim loại A 


Tắm kim loại B 





b) Kết nói điền đầy hoàn tắt 


Hình 5: Tán điền đầy 





7 Kũ thuật gia công 





Quá trình tán điền đầy. Quá trình diễn ra qua ba 
bước. Chày,dập khi nối xuyên (Hình 5, trang 152) 
ép hai tắm kim loại vào khuôn dập, cho tới khi hai tâm 
kim loại này chạm đe. Lúc rùn, đe và chày dập ép vào 
nhau và tác động đên sự biên cứng nguội của vật liệu. 
Trong khu vực bị dập, đường kính vật liệu lớn hơn và 
bè dày vật liệu nhỏ đi. Vì thế các bộ phận khuôn bên 
hông phải di chuyên được. 


Nhờ làm phẳng, vị trí kết nói tiếp tục được dập đồng 
thời nện băng. 


CÂU HỎI ÔN TậP 
4 Loại chốt nào được phân loại theo dạng? 
2_ Chốt định vị có chức năng gì? 
3 Rivê tán rút được sử dụng trong trường hợp 
nào? 
Mối ghép tán đinh tán dập có ưu điểm gì? 
5 Tán điền đầy thích hợp cho bộ phận thân xe 
nào? 


+> 


7.6.7 Kết nỗi truc-đùm 




























Kết nối trục-đùm phần lớn là kết nối bằng hình 
dạng (dạng khớp) tháo rời được. Các khớp đảm 
bảo chắc chắn sự truyền momen xoắn; sự tháo 
rời được khiến việc lắp ráp hay tháo gỡ dễ dàng 
hơn. | 





Các kiểu kết nối trục-đùm là: 

e Kết nối then 

e Tiết diện khía răng (dạng hình khía răng cưa) 

e Kết nối trục then hoa 

e Dạng bánh răng 

e Kết nối then bán nguyệt 

Kết nối then (Hình 1). Một rãnh dài được phay trong 
trục. Trong lỗ khoan của đùm có một rãnh dài cùng bê 
rộng. Then được đặt trong rãnh trục truyền momen 
xoắn từ trục sang đùm nhờ mặt bên then. Kêt nối 
truyên được tạo ra do then. Khi sử dụng kêt nôi then, 
phải có biện pháp để chống lại sự di chuyển dọc của 
đùm trên trục. 


-.———————————————~ 





Hình 1: Kết nối then bằng 





Kết nối then bán nguyệt (Hình 2). Trong trường hợp 
này trục bị yếu nhiều vì rãnh phay sâu vào tiết diện. 
Các kết nối này chỉ có thể truyền momen xoắn nhỏ. 
Kết nối then bán nguyệt ở cuối trục hình côn về căn 
bản có tính năng khóa. Momen xoắn được truyền qua 
bề mặt tựa hình nón. 


Kết nói then hoa (Hình 3). Kết nối then hoa được sử 
dụng khi chỉ tiết phải chịu tải momen xoắn kiểu va đập 
vì momen xoắn có thể được chia ra truyền đến nhiều 
điểm ở chu vi. Bên cạnh đó các kết nối bằng then hoa 
rất thích hợp cho loại kết nối trục-đùm di động, thí dụ 
như đĩa ly hợp trên trục truyền động của hộp số hay 
con trượt trên trục khớp nối các đăng. 







Trục then hoa Trục răng khía 












Đùm then hoa 





| Đùm răng khía 


Hình 3: Dạng trục then hoa Hình 4: Dạng răng khía 


Dạng răng khía (sự cắt răng khía nhỏ, Hình 4) với 
hình dạng tinh không làm trục và đùm yếu đi nhiều do 
rãnh sâu như ở dạng then hoa, đồng thời phân chia 
momen xoắn tốt hơn trên chu vi. 


Do bước ren nhỏ nên vị trí của trục và đùm có thể 
được phân bố phù hợp với nhau, thí dụ như vành tay 
lái (vô lăng) trên trục lái hay thanh xoắn (vặn) trong bộ 
dao động đàn hồi (lò xo). 


Dạng bánh răng (Hình 1, trang 154) sử dụng, thí dụ 
như, sự cắt răng thân khai chủ yếu cho kết nối di động 
của trục và đùm. Cách cắt răng này giống như cách 
cắt răng thông thường được sử dụng ở bánh răng. 
Dạng răng thân khai được sử dụng thí dụ ở ly hợp 
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nhớt hay bộ ly hợp nhiều đĩa đề dẫn hướng các đĩa và 
truyền lực giữa các đĩa và đùm ly hợp. 


_ 


Hình 1: Các đĩa Gức đĩa lý hợp với hợp với | đăng bánh răng thân chai 
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Đĩa ngoài 





Đĩa _tfØng 














7.6.8 Két nói nén ép 


Kết nối nén ép là kết nối bằng lực. Giữa bộ phận 
ngoài và trong có độ dôi trước khi lắp ráp. Các lực 


| được truyền đi do ma sát tĩnh giữa các bề mặt kết 
nối. 














Kết nối nén ép được sử dụng thí dụ cho kết nối đề xú 
páp, vành răng, ổ lăn, ống lót ỗ trục. Kết nôi nén ép 
. được phân thành: 


e  Nén ép dọc (dọc trục) 


e_ Nén ép ngang (hướng tâm) 


Nén dọc (ép dọc trục) (Hình 2). Bộ phận trong và 
- ngoài được nén ép nguội vào nhau theo hướng dọc 
trục, hầu hết với sự trợ giúp của máy nén ép. Các đỉnh 
nhấp nhô của bề mặt kết nối được làm phẳng đôi chút. 
Qua đó độ dôi giữa bộ phận trong và ngoài giảm đi. 





Ỗ lăn nung nóng _ 


Hình 3: Kết nối nén ngang 
(hướng tâm) nung 
nóng bộ phận ngoài 


Hình 2: Kết nói nén dọc 
(hướng dọc trục) 


Nén ngang (Hình 3). Trong phép nén ngang, độ dôi 
được làm mất đi trước khi lắp ráp bằng cách nung 
nóng bộ phận ngoài hoặc làm lạnh bộ phận trong. Sau 
đó bộ phận trong và ngoài có thê lắp ráp với độ hở 
không cần lực nén. Không xảy ra việc làm phẳng các 
đỉnh nhấp nhô bề mặt. 





Quy tắc làm việc 


e_ Chú ý nung nóng đều các bộ phận. Thí dụ trong 
bể dầu hay tâm nhiệt. 
Luôn luôn mang bao tay khi làm lạnh, thí dụ với 
nitơ lỏng hảy nước đá khô (CO; rắn, -78 °©). 
Chú ý chuẩn bị gia công tốt (thí dụ để sẵn dụng 
cụ thích hợp), vì sự nén ngang diên ra trong thời 
gian rât ngăn. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
4_ Kết nối trục-đùm gồm các kiểu nào? 


2_ Dạng răng khía có ưu điểm nào so với dạng then 
hoa? 

3 Kết nối nén được sử dụng ở đâu trong xe cơ 
giới? 

4_ Kết nối nén ép ngang (hướng tâm) phân biệt với 
kết nối nén ép dọc (dọc trục) ở điểm nào? 


7.6.9 Kết nối khớp (cắm) nhanh 





- Kết nối khớp nhanh hình thành thông qua sự biến 
. dạng đàn hồi của ít nhất một trong các bộ phận 
- ghép vào. Ta có kết nối khớp nhanh tháo rời và 
- không tháo rời. 
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Kết nối khớp nhanh với phần chụp hình cầu 


Kết nối khớp nhanh không tháo rời được 


He ⁄2>»zr2 
==: 2 
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Hình 4: Kết nối KHớP, HE. .ỐỒỐỒCC. 7 


Kết nối khớp nhanh (Hình 4) thí dụ như móc, kẹp, đa 
số được làm bằng chất dẻo hoặc thép đàn hồi. Chúng 
tự uốn cong được khi kết nối và sau đó thẳng lại. Khi 
cần tạo ra một kết nối khớp nhanh không tháo rời 
được, người ta dùng cách cắt phía sau. Kết nối khớp 
nhanh được sử dụng thí dụ cho nắp đậy bánh xe, vỏ 
bọc, đệm kín thân xú páp và các thanh liên kết chuyển 
động. 











7 Kũ thuật gia công BUNGE 


T. 84 10_ Hàn vảy 
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TH C1: BBGBDcccEEỄẼEEEEEEEEẼEEÊÈÐÊ: 


Hàn vảy là phương pháp kết nối các chỉ tiết kim . 
loại qua một kim loại phụ (vảy hàn) nóng chảy. Các. | 
_ chỉ tiết vẫn giữ nguyên ở trạng thái rắn. Nhiệt độ 
nóng chảy của vảy hàn thấp hơn nhiệt độ nóng | 
chảy của chỉ tiêt hàn. | 
: 





Ehưỡil Shữp. hàn vảy được phân biệt iheø nhiệt độ 
pòn | SH5y Tổ thành hàn hv0y cứng và hàn vảy mềm. 


Hàn vảy mềm 


Hàn vảy cứng 
trên 450 °C 





| dưới 450 °C 


Quá trình hàn 

Bề mặt hàn vảy được nung nóng đến nhiệt độ hàn vảy. 
Vảy hàn được cho vào sẽ nóng chảy trên bề mặt hàn 
vảy và cần thắm ướt bề mặt này (Hình 1). Nhờ vậy 
vảy hàn thâm nhập vào lớp biên và tạo với vật liệu một 
hợp kim. Điều kiện cần thiết là bề mặt hàn sạch, không 
bị oxide hóa và khe hở hàn hẹp (Hình 2). 


Để khử lớp oxide trên bề mặt hàn vảy và để phòng 
ngừa lớp oxide tái xuất hiện, người ta sử dụng chất 
trợ dung hàn. 


Chất trợ dung hàn thường dùng cho hàn vảy cứng 
thí dụ như FH 20 (chất trợ dung nhiều ứng dụng) và 
hàn vảy mềm thí dụ như F-W 31 (dạng nhão không 
ăn mòn). 


=-~.1—ni———————— 


Vảy hàn dạng lỏng 







_Vảyhàn - 
nóng chảy 





=_ Vảy hàn chảy 
đều khắp 











- Kết tụ như 





Lan rộng trên 


| hình câu, mặt phẳng, 
,. _ không thắm ướt tốt Khe hở hàn 
| thâm ướt 0,05 mm đên 02mm _ 
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Hình 2: Tác dụng mao dẫn 
trong khe hàn 


Hình 1: Thắm ướt mặt 
hàn vảy 

Quy trình hàn vảy tiến hành theo ba giai đoạn: 

Thắm ướt. Vảy hàn chảy đều trên mặt hàn. 


Chảy. Vảy hàn lỏng đẩy chất trợ dung ra khỏi 
khe hở hàn. 

Gắn kết. Vảy hàn thâm nhập vào vật liệu và tạo 
hợp kim. 


Hàn vảy mềm (f < 450 °C). Sự kết nối bằng hàn vảy 
mêm phù hợp cho: 


e Kết nối cần phải kín, thí dụ trong việc chế tạo thiết 
bị làm lạnh. 

øe_ Kết nói phải có tính chất tiếp xúc điện tốt. 

Hàn vảy mềm chủ yếu sử dụng cho kết nói hàn bằng 

đông đỏ, hợp kim đồng và kẽm. 

Hàn vảy cứng (f > 450 °C). Kết nối hàn vảy cứng phù 

hợp khi: 


e Yêu cầu cao về độ bền được đặt ra, thí dụ sửa 
chữa tâm kim loại. 


e_ Kết nói phải cứng chắc và kín, thí dụ các bồn chứa. 


e_ Kết nối phải bền nhiệt, thí dụ lưỡi dao tiện với mảnh 
cắt trở mặt. 


Khi không thể áp dụng phương pháp hàn do nhiệt 
độ cao hoặc do vật liệu sử dụng. 



















Súng hàn 
vảy điện 







Mỏ hàn vảy điện 
Hình 3: Mỏ hàn vảy và súng hàn vảy 


Tùy theo mục đích ứng dụng, phải chọn vảy hàn với 
những tính chât khác nhau sao cho phù hợp. 


Người ta phân biệt vảy hàn có chì và không chì. 





ảy hàn 
điện 


> 


Không chì 
mx 
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Hình 4: Giản đồ pha thiếc-chì 


Hàn vảy cho linh kiện điện (Hình 4). Khi hàn Vảy các 
linh kiện điện, nhiệt độ hàn vảy được yêu cầu càng 
thấp càng tốt để các linh kiện điện tử không bị quá tải 
nhiệt. 


Hàn vảy lấp đầy (vảy hàn trét/ tráng lớp, Hình 4). Khi 
làm nóng chảy (lấp đầy) vảy hàn trên các tắm tôn, phải 
chọn vảy hàn có thể gia công được (ở trạng thái nhão) 
trong phạm vi nhiệt độ rộng. Từ năm 2007, trong phạm 
vi thân vỏ xe chỉ được phép sử dụng vảy hàn không 
chì. Phạm vi làm việc của vảy hàn không chì trong 
KHÚn nhiệt độ từ 200 °C đến 230 °C. 



















Sn95Ag4Cu† không chì 
Hàn vảy lấp đầy 


S-Pb58Sn40Sb2 | chứa chì 
cho đến 2006 


S-Sn99Cu1 không chì Từ 2007 trở đi 


Thép, đồng | 
Hợp kim Cu 


| THỢO, 









Quá trình gia công lấp đầy (Hình 1, trang 156) 


Làm sạch. Khu vực lấp đầy phải bóng sạch như kim 
loại. Phải tây trừ bụi mài. 











Tráng (mạ) thiếc. Bột nhão tráng thiếc gồm chất trợ 
dung và bột thiếc được dùng cọ để quét. Bột thiếc 
nhão ngăn sự hình thành lớp oxide khi làm nóng. Với 
một mỏ đốt, vị trí đắp được nung nóng đến khi hình 
thành một lớp thiếc trên tắm tôn. Dùng giẻ lau mềm 
loại bỏ chất trợ dung còn sót lại. 


Làm nóng vị trí sửa chữa và vảy đắp. Cả hai đều 
được làm nóng đều cho đến khi vảy mềm. 


Trét đắp vảy hàn và tạo hình. Dùng thanh gỗ trét vảy 
thiếc nhão. 

Rà phẳng các mặt. Dùng giũa chuyên dụng cho thân 
vỏ xe để rà phẳng bề mặt cho phù hợp với đường viền 
của thân vỏ xe. 


'—=——————-=— 





/ Tráng (ma) thiếc 





Chất trợ dung 






Giẻ lau 
b\% Bề mặt sau 
Bê mặt sau khi gia công 
khi đắp vảy cuối cùng 
thiếc x2 
<2 


\_. Giữa chuyên dùng 
hiệu chỉnh được 


Hình 1: Trình tự gia công lấp đầy 


Quy tắc làm việc 
Trước khi hàn, làm sạch vị trí hàn (mối hàn). 
Trước khi hàn, khớp các chỉ tiết với khe hở hàn 
mỏng. 
Nung chỉ tiết và vảy hàn liên tục và đều đặn. 
Chọn đúng nhiệt độ làm việc. 
Vảy hàn phải để đông đặc không có rung động. 
Loại bỏ phần sót lại của chất trợ dung ăn mòn 
sau khi hàn vảy. 
Tránh để chất trợ dung dính vào da. 
Vảy đắp có chì bị cắm từ năm 2007 ở châu Âu. 
Không được sử dụng máy mài chạy nhanh để 
mài láng chô tráng (ma) thiêc. 
Hơi phát sinh khi làm nóng vảy đắp phải được 
hút đi. 


7.6.11 Hàn 


Hàn là phương pháp kết nối bằng vật liệu không 
tháo rời, phần lớn là các vật liệu cùng loại. Chỉ tiết 


được liên kết với nhau tại vị trí kết nối qua tác dụng 
của nhiệt trong trạng thái lỏng hay qua tác dụng 
của nhiệt và áp lực trong trạng thái đặc sệt. 























Lái 


Hàn kim loại trong môi trường khí bảo vệ _ 





Hàn hồ quang trong. nhậh bảo: vệ Can vụ cự j 
\WOlfiaimi 6 c0 se <2 ` 


Hình 2: Phân loại phương pháp hàn 


Kết nối hàn là kết nối bằng vật liệu được sử dụng phổ 
biến nhất. Người ta phân biệt hàn nóng chảy và hàn 
ép (Hình 2). 


Khi hàn, phải thực hiện các biện pháp bảo vệ phù 


hợp tùy thuộc vào phương pháp sử dụng. Người 
thợ hàn phải trang bị thiệt bị bảo vệ cá nhân! 





Hàn hơi nóng chảy (Hàn gió đá) 

Hàn hơi (Hình 3) còn gọi là hàn xì oxy-acetylen, vật 
liệu hàn được gia nhiệt làm chảy lỏng bằng lửa ngọn 
và kết dính với nhau bởi một chất trợ dung. Khí đốt 
thường được dùng là acefylen (C;H;) vì với khí này 
ngọn lửa hàn đạt nhiệt độ cao, khoảng 3.200 °C. 


Que hàn “CCÏCTIG 
rÔc<6 


>>. Mỏ hàn 


Chỉ tiết 





Bộ an toàn 
tƯỚC. Màu nhận 
dạng acetylen, 
màu oxide đỏ $0 


Màu nhận 
dạng oxy, 
xanh dương- 
trắng 


Hình 3: Hệ thống thiết bị hàn hơi 
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Bình hơi oxy (chai gió). Trong bình là oxy tinh khiết 
trữ nạp với áp suất cao. Với thể tích bình 40 lít và áp 
suất nạp 150 bar, lượng oxy chứa trong bình là 150 
x 40 lít = 6.000 lít. Bình có một khớp nối R3⁄4 inch, 
màu nhận dạng ở cổ bình là trắng, thân bình là xanh 
dương. 





Van hơi của bình oxy phải được giữ sạch, không . 
được phép có chất dầu mỡ. Nếu không, oxy và các 
kết nối hydro của mỡ sẽ tạo thành khí nổ. Nguy cơ 
cháy nỗ cao. 





| 








Bình hơi acetylen. Khí acetylen không thể nạp vào 
bình với áp suât cao vì nó sẽ bị phân hủy. Trong lúc nạp 
vào bình thép, khí acetylen được hòa tan vào aceton. 


Trong bình hơi acetylen là một khối lượng chất độn 
xốp với các lỗ rỗng nạp đầy aceton, aceton này chứa 
khí acetylen hòa tan. Với áp suất nạp 18 bar, bình hơi 
khí chứa khoảng 6.000 lít khí acetylen. Khi rút khí ra 
(áp suất giảm), khí acetylen sẽ trở lại dạng tự do. Bình 
hơi acetylen có nắp khóa vòng, màu nhận dạng là màu 
đỏ oxide. 





Khi hàn, không được phép đặt nằm bình hơi acetylen 
đề tránh làm aceton chảy ra ngoài. 


Không bao giờ dùng hơn 1.000 lít acetylen trong một 
giờ, trường hợp cần thiết nên ghép nối nhiều bình. 








Bộ an toàn trước (Hình 3, trang 156). Để ngăn ngừa 
ngọn lửa phụt ngược và khí chạy trở về, cần phải lắp 
vào ống hơi acetylen một bộ an toàn trước giữa bộ 
giảm áp suất và đèn hàn. Nó được gắn làm bộ an toàn 
trước tại chỗ sử dụng cho bộ giảm áp suất hoặc làm 
bộ an toàn trước của mỗi bình ở đèn hàn. Ở ống hơi 
oxy cũng thường được gắn một bộ an toàn trước. 





Trước khi gắn bộ giảm áp suất vào, mở van bình 
hơi xả một chút đê thôi sạch chât bân ở vị trí gắn. 
Văn ngược vít chỉnh của bộ giảm áp suật lại. 


Áp kế làm 
việc 


| Áp kế dung 
lượng 


Van bình hơi mm tiền 





Van chặn 






hàn 
Lò xo chỉnh 


Vít chỉnh 


Hình 1: Bộ giảm áp suất 





Bộ giảm áp suất (Hình 1). Bộ giảm áp suất được gắn 
vào van bình hơi, làm giảm áp suất cao trong bình đến 
áp suất làm việc. Áp kế dung lượng chỉ áp suất bình, 
áp kế làm việc chỉ áp suất làm việc được hiệu chỉnh 
qua vít chỉnh. Để hàn, áp suất làm việc ở khí oxy là 
khoảng 2,5 bar, ở acetylen từ 0,25 bar đến 0,5 bar. 


Đèn hàn (Hình 2). Đèn hàn phun chủ yếu được sử 
dụng cho hàn. Trong đèn, khí oxy thoát ra dưới áp suất 
cao sẽ hút và hòa trộn với khí acetylen. 


—Ý——=————>_—=—=———————mr===+—=——m 


Van oxy 


Óng hòa 
trộn khí 










Van khí đốt Kẹp ống 


_“ Khí đốt 





Béc trộn 


Hình 2: Đèn hàn (mỏ hàn) 


Đèn hàn gồm tay nắm và cụm mỏ hàn có thể thay thế 
được. Các thành phần của cụm mỏ hàn là: béc nén 
(béc phun hay béc xịt), ống trộn với béc trộn, béc hàn, 
đai Ốc chụp. Trong béc trộn và ống trộn, khí oxy và khí 
acetylen được trộn với nhau đề tạo nên ngọn lửa dạng 
phụt trước béc hàn. 








Nhiệt độ cao nhất 
Vùng hàn 
2 mm đến 4 mm 


Jt= 


Ngọn lửa côn 


Lớp xe. 
oxy-acetylen _—=- 












Béc hàn 
Chỉ tiệt Bậc đốt cháy 2 
Oxy trong không khí 





Bậc đốt cháy 1 


Hình 3: Ngọn lửa oxy-acetylen 
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Đèn hàn gắn với bình hơi qua ống cao su. Ông hơi 
cao su dùng cho khí acetylen có màu đỏ và cho oxy có 
màu xanh dương. Óng hơi oxy có đường kính ngoài 
như ống hơi acetylen nhưng có đường kính trong nhỏ 
hơn. 


Ngọn lửa oxy-acetylen trong hàn hơi (gió đá) 
(Hình 3, trang 157) được chỉnh tại các van của đèn 
hàn. Khi chỉnh, thông thường thì tỷ lệ trộn giữa oxy và 
acetylen là 1 : 1. Tuy nhiên ở tỷ lệ này, không đủ lượng 
oxy để đốt cháy hoàn toàn acetylen, việc đốt cháy 
hoàn toàn chỉ đạt được với oxy trong không khí xung 
quanh. Do đó, trước côn của ngọn lửa hình thành một 
vùng không có oxy, còn gọi là vùng hàn. Vùng này nhỏ 
dần lại (vì thu nhận oxy). Trong phạm vi ngọn lửa từ 2 
đến 4 mm trước côn, ngọn lửa đạt nhiệt độ cao nhất 
3.200 °C. 


Chỉnh ngọn lửa trung tính: 
Ở tỷ lệ trộn 1 : 1 của oxy và acetylen, côn ngọn 


lửa sáng trắng được giới hạn rõ rệt; ta gọi sự điều 
chỉnh ngọn lửa này là “trung tính”. 





Thép được hàn với ngọn lửa trung tính. 


Khi thừa acetylen, côn ngọn lửa méo rung và ngả 

sang màu xanh lục. Trong trường hợp này ngọn lửa 
ˆ mang theo carbon tự do thâm nhập vào mối hàn. Điều 

này sẽ làm mối hàn cứng bởi việc gia tăng carbon. 


Khi thừa oxy, côn ngọn lửa sẽ ngắn và ngả màu xanh 
_ dương. Mỗi hàn nhận oxy và trở nên giòn, ngọn lửa 
có tác động oxy hóa. 


Dẫn đèn hàn và que hàn. 


Ta có thê hàn được cả hai phía: “hàn qua trái” và “hàn 
qua phải”. 


Hàn qua trái (hàn nghịch) (Hình 1) được áp dụng 


Chuyển động 


Chuyển động của que hàn 
của đèn hàn 








Đèn hàn 
(mỏ hàn) 


Đến 3 mm 


Hình 1: Hàn qua trái (hàn nghịch) 


để hàn tắm tôn dày đến 3 mm. Ngọn lửa hàn chỉ và 
hướng hàn, vũng chảy năm ngoài vùng nhiệt độ ngọn 
lửa cao nhất và ngọn lửa hàn không gây nóng chảy 
xuyên chân môi hàn vì được que hàn ngăn cản. Nhiệt 
của ngọn lửa hàn nung nóng trước khe môi hàn, nhờ 
vậy gia tăng tốc độ hàn. 


Hàn qua phải (hàn thuận) được áp dụng đề hàn tắm 
tôn dày trên 3 mm. 


Que hàn hơi sử dụng cho kết nối hàn được chia 
thành bảy cấp từ G I đến G VII tùy theo thành phần 
của que và sự phù hợp cho các loại thép khác nhau. 
Cấp que hàn G II đến G IV phù hợp đặc biệt với thép 
chê tạo thông thường. 


Cấp que hàn được dập in trên que hàn. Que hàn có 
nhiều đường kính khác nhau và được mạ đông để 
chống rỉ sét. 


Cắt thép bằng đèn xì (mỏ đốt) oxy-acetylen 


Cắt bằng đèn xì oxy là tận dụng tính chất cháy trong 
oxy tinh khiết của thép. Đèn xì cắt (Hình 2) là một 
loại đèn hàn có gắn một ống với một van để tiếp liệu 
oxy cắt. 


Vị trí cắt ban đầu được nung nóng qua ngọn lửa cắt 
trước của đèn xì cắt ở nhiệt độ đánh lửa (1.200 °C). 
Sau khi mở van oxy, chùm tia oxy của béc cắt chạm 
vào vị trí đã được nung nóng sáng. Quá trình đốt 


` cháy thép xảy ra rất nhanh trong oxy tinh khiết. Qua 


áp lực của tia oxy, xỉ bị thổi ra khỏi rãnh cắt. 


Oxy nóng 


Xe dẫn hướng 


Béc cắt 


Hỗn hợp 


Béc nóng 
._oxy-acetylen 


Oxy cắt 


Ngọn lửa 
nung nóng 





Chitiết  Rãnh cắt 


Hình 2: Cắt thép bằng đèn xì oxy-acetylen 








Hàn kim loại bằng hồ quang 
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Trong phừơng pháp hàn kim loại bằng hồ quang - 
(Hình 1), nhiệt của hô quang điện được tận dụng 
để làm nóng chảy vật liệu tại vị trí hàn. | 





Hồ quang được phát sinh sau một sự ngắn mạch nhất 
thời giữa điện cực và phôi dân đên hình thành một 
vùng khí dẫn điện nhiệt độ cao. Vật liệu điện cực bị 
nóng chảy cùng với vật liệu nóng chảy của phôi tạo 
thành mối hàn. Hồ quang nên ngắn (chiều dài hồ 
quang = đường kính điện cực) để giữ cho sự hấp thụ 
oxy và nitơ của vũng nóng chảy ở mức độ thâp. 


_Kìm cặp que hàn 







Que điện cực 


Dây điện 
hàn 







Hình 1: Hàn kim loại bằng hồ quang 


Nguồn dòng điện hàn. Người ta sử dụng biến thế 
hàn cho dòng điện xoay chiều hoặc bộ chỉnh lưu cho 
dòng điện một chiều để tạo ra nguồn dòng điện hàn. 
Ở các xưởng xe cơ giới, thông thường công việc hàn 
được thực hiện trong không gian hẹp hay giữa các 
bộ phận dẫn điện. Khi hàn với dòng điện xoay chiều, 
không được vượt quá điện áp mạch hở (không tải) 
là 48 V, và khi hàn với dòng điện một chiều là 113 V. 
Các nguồn dòng điện hàn này được đánh dầu đặc biệt 
(Bảng 11). 


Thiết bị hàn Điện áp mạch hở Đặcđểm -: 
tôi đa ' 


Ạ 
Í 


Bộ chỉnh lưu hàn 


Que điện cực (que hàn) (Hình 2) gồm dây lõi (lõi điện 
cực) và vỏ bọc (thuôc hàn, chât trợ dung). 


Dây lõi nóng chảy cùng với vật liệu nóng chảy của 
phôi tạo thành môi hàn. Vỏ bọc nóng chảy cùng với 
dây lõi tạo thành xỉ hàn trên môi hàn. Qua lớp xỉ, quá 















. Que điện cực Dây lõi | 
| Nhiệt độ hồ quang Vỏ bọc | 
trung bình ~ 3.900 °C | 
| Óng hơi Chuyên tiêp | 
h vật liệu trong 

| Mối hàn Hỗ NU8Hö | 
| Xỉ hàn 


Vũng chảy 





Hình 2: Hồ quang điện 


trình nguội của mối hàn được làm chậm lại và ứng 
suất co được giảm bớt. Một phần của vỏ bọc hóa khí 
trong quá trình nóng chảy và trở thành lớp khí che 
chắn cho hồ quang cũng như mối hàn quanh vũng hàn 
khỏi không khí xung quanh, do đó các thành phần hợp 
kim ít bị đốt cháy hơn. Lớp che khí dẫn điện cũng giúp 
tạo ra hồ quang đồng nhất. Nếu không có lớp che này, 
khi hàn với dòng điện xoay chiều, hồ quang sẽ phải 
được liên tục đánh lửa lại vì chiều dòng điện thay đổi 
liên tục. 


Dụng cụ hàn (Hình 3). Ngoại trừ bề mặt tiếp xúc với 
các điện cực, kìm cặp que hàn (kìm hàn) được cách 
điện để chống lại điện áp, chống cháy tay nắm và gá 
kẹp. Búa gõ xỉ và bàn chải cước được dùng để tách 
xỉ. Nón thợ hàn (mặt nạ hàn) được quy định với kính 
đen đặc biệt (lọc bảo vệ hàn) với kính trong suốt chắn 
ở phía trước. Óng lót bao tay và tắm chắn mang trước 
ngực (yếm hàn) thường làm bằng da đề chống bức xạ, 
tia lửa bắn ra và nguy cơ bỏng. 





Trong quá trình hàn phải mặc đủ các trang bị 
bảo hộ cá nhân. 


Kìm cặp que hàn 


Búa gõ xỉ 


Nón thợ hàn 
(kính chắn) 


Bàn chải cước 


Hình 3: Dụng cụ hàn 
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Hàn hồ quang trong môi trường khí bảo vệ 


Hàn trong môi trường khí bảo vệ là phương pháp hàn 
hồ quang trong đó hồ quang và vũng chảy được bao 
bọc trong môi trường khí bảo vệ, nhờ vậy ngăn cách 
được không khí xung quanh. Khí bảo vệ được dân tới 
vị trí hàn qua mỏ hàn. 


Người ta phân biệt hàn bằng điện cực wolfram không 
nóng chảy trong khí trơ và hàn hô quang kim loại trong 
khí bảo vệ với điện cực nóng chảy. 


' Loại khí bảo vệ được sử dụng phụ thuộc vào | 
. phương pháp hàn và vật liệu hàn. | 













Mỏ hàn được dịch chuyển bằng tay hoặc hoàn toàn 
bằng cơ khí hóa hoặc tự động hóa. Mỏ hàn sử dụng 
trong việc hàn tôn tắm mỏng được làm mát băng không 
khí. Với tôn tắm dày và cường độ dòng điện hàn lớn thì 
cần làm mát bằng nước. 

Ưu điểm của phương pháp hàn trong môi trường khí 
bảo vệ là: 

e_ Không có không khí xung quanh vũng chảy 

e_ Thành phần hợp kim không bị cháy 

e Không có cấu tạo xỉ 

e Tốc độ hàn cao | 

e Vùng nung nóng hẹp 

e_ Ít bị cong vênh 

Chiều hàn. Người ta phân biệt "hàn chích" (Hàn chấm 
ngắt) và "hàn kéo lê" (hàn liên tục) (Hình 1). 








| "Hàn chích" 





e Cho hàn tôn tắm 


0.2» mỏng ở mọi vị trí. 


Chiều e Mỏ hàn nghiêng 
hàn đến 20° so với 
— chiều hàn. 
e Nghiêng nhiều 
Độ ngấu sâu hơn cho ra độ 
. (độ cháy sâu) ngắu sâu và phần 


đắp cao của mồi 
hàn nhỏ hơn. 


"Hàn kéo lê” 
ĐRỐ. su e Cho tôn tắm trung 
— bình và thô, nhất 
Chiều là ở vị trí miệng 
hàn hàn. 
—— e Mỏ hàn nghiêng 
đến 20°. 
¡ Độ ngầu sâu e Nghiêng nhiều 
. (độ cháy sâu) hơn cho ra độ 


ngấu sâu và phần 
đắp cao của môi 
hàn lớn hơn. 


=-_=————- 


TA... Ð— 
Hình 1: Hàn chích và hàn kéo lê 


Hàn bằng điện cực wolfram trong khí trơ 
(Hàn TIG, Hình 2) 


Hồ quang cháy giữa phôi và một điện cực wolfram, 
điện cực này không cháy hêt. Que hàn được dịch 
chuyển bằng tay về phía bên cạnh vào trong vũng 
hàn. Tùy theo vật liệu của phôi mà hàn với dòng điện 
một chiều hay dòng điện xoay chiêu. Khí bảo vệ được 
dùng là khí hiếm (khí trơ) rất chậm phản ứng hoặc hỗn 
hợp khí argon và hell. 


Hàn TIG thích hợp cho hàn tôn tắm, profin và ống 
bằng thép chịu nhiệt, chịu acid hoặc thép không rỉ, 
bằng đồng đỏ hay hợp kim đồng cũng như bằng nhôm 
hay hợp kim nhôm dày đên 5 mm. 


Công tắc cho khí 
bảo vệ và điện hàn 
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Đèn hàn 


Béc khí 


Điện cực 


wolfram Cuộn dây 


Dây điều 
khiên L 

Dây dẫn khí /JÑ 

bảo vệ 4 L 
Dây điện hàn 











Hồ quang 


Phôi 


Bọc khí bảo vệ 
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Hình 2: Hàn điện cực wolfram trong khí trœ 








.. Hàn hồ quang kim loại trong môi trường khí bảo vệ 


MIG-MAG (Hình 3 và Hình 1, trang 161) 

Hồ quang cháy giữa dây điện cực nóng chảy và phôi. 
Dây điện cực được quấn trên một cuộn dây và được 
dẫn đến mỏ hàn bởi động cơ dân tiên qua một ông 
mềm dễ uốn trong bộ dây. 













Công tắc cho dòng điện 
hàn, khí bảo vệ và bộ 
dẫn tiến dây điện cực „< 






ˆ Dây điều khiển 
Dòng điện hàn 
Ruột dẫn dây 


Dây điện cực 


Ỉ 


Óng dẫn dây (béc 
công tắc điện) 





Vũng chảy Hồ quang 
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Hình 3: Mỏ hàn cho hàn MIG-MAG 
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Để hàn MIG-MAG, người ta sử dụng dòng điện một 
chiều được dẫn đến dây điện cực trong mỏ hàn ở 
béc công tắc điện ngay trước hồ quang. Cực dương 
thường được đặt ở dây điện cực. Tiết diện điện cực 
nhỏ tạo nên mật độ dòng điện cao, hiệu suất nóng 
chảy lớn, tốc độ hàn lớn và độ ngấu sâu. 


Bộ giảm áp suất 

Tốc độ dẫn 
tên dây p 
điện cực / 


~ Chỗ nối điện 








Điện áp hàn 


Bình khí 
bảo vệ 


Động cơ cho dẫn 
tiền dây hàn 


Bộ dây cho 
súng hàn 

đến kẹp cực ở 
phôi (cực âm) 


Hình 1: Máy hàn MIG-MAG 


Hàn hồ quang kim loại trong môi trường khí bảo vệ 
(Hàn MIG, Hình 3, trang 160 và Hình 1) 


Trong phương pháp này các khí hàn trơ được sử dụng 
(thí dụ khí argon), các khí này không phản ứng hóa 
học trong quá trình hàn. 


Hàn MIG thích hợp để hàn các loại tôn dạng tắm dày 
bằng thép hợp kim cao, bằng đồng hoặc hợp kim đồng 
cũng như bằng nhôm hoặc hợp kim nhôm. Trong sản 
xuất thân xe bằng kim loại nhẹ, các tắm tôn mỏng 
bằng hợp kim nhôm cũng được hàn MIG lại với nhau, 
hàn với chỉ tiết đúc áp lực và với chỉ tiết định hình ép 
đúc bằng hợp kim nhôm. 


Hàn kim loại trong môi trường khí hoạt tính 
(Hàn MAG, Hình 3, trang 160 và Hình 1) 


Trong phương pháp này khí bảo vệ là hỗn hợp của 
argon, carbon dioxide và oxy hoặc chỉ thuân khí 
carbon dioxide được sử dụng. 


Hàn MAG là một phương pháp hàn trong môi trường 
khí bảo vệ để hàn thép hợp kim và không hợp kim. 
Khí bảo vệ chứa thành phần hoạt tính carbon dioxide 
Và oxy, phản ứng với vũng chảy. Dây điện cực vì vậy 
chứa những thành phần hợp kim quan trọng như 
mangan và silic để khử oxy của vũng hàn. Hai chất 


này kết hợp với oxy được giải phóng từ sự phân hủy 
của carbon dioxide hoặc có sẵn trong thành phần của 
khí hỗn hợp. 


Việc hàn trong môi trường khí bảo vệ được thực hiện 
trong các xưởng xe cơ giới thường chỉ với một đường 
kính dây điện cực, sử dụng chủ yếu là dây điện cực 
với đường kính 0,8 mm, có khi là 1 mm. 


Hàn bằng tia laser 





Trong phương pháp hàn này, nhiệt cần thiết để làm. 
nóng chảy vật liệu và chât trợ dung hàn được tạo ra | 
băng một chùm tia laser năng lượng cao. 





Trong laser (Light Amplification by Stimulated Emis- 
sion of Radiation), một môi trường, thí dụ như hỗn hợp 
khí heli-neon, qua “va đập” với electron được đưa lên 
một mức năng lượng cao hơn. Năng lượng này sau đó 
được phát trở lại dưới dạng sóng điện từ (thí dụ như 
ánh sáng đỏ) tập trung cao độ. 


Quá trình hàn: Con lăn ép (Hình 2) có nhiệm vụ giữ 
chặt các phần được ghép nối và dẫn chất phụ gia hàn 
vào mối hàn. Chùm tia laser mỏng cho phép tạo ra mối 
hàn chính xác đến từng điểm. Để không xảy ra phản 
ứng của kim loại nóng chảy với không khí xung quanh, 
kim loại nóng chảy được bảo vệ bởi một khí trơ. 


Phương pháp hàn bằng tia laser được áp dụng đề hàn 
thân vỏ xe trong công nghiệp chê tạo xe hơi. Các vật 
liệu hàn được là thép, kim loại nhẹ và chât dẻo. 





— =Ty=— —ế~— 


Hình 2: Hàn bằng tia laser 


—_—=—== —- 


Đặc điểm của phương pháp hàn bằng tia laser: 
e© Đường hàn sạch 


e Vật liệu ít cong vênh do nhiệt đưa vào ít trong quá 
trình hàn 


e Năng suất và độ cứng vững cao 
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e_ Tiết kiệm trọng lượng do ít hoặc không hàn chồng 
mí 


e Độ bền cao 


Hàn điểm 


. Hàn điểm là hàn ép bằng điện trở. Một sự kết nói 
kim loại không tách rời được hình thành bằng cách 
._ chồng hai tắm tôn lên nhau và kết nối với nhau bởi 
._ nhiệt và sức ép ở trạng thái nhão không có chất trợ 
dung tại mỗi điểm hàn. 


ị 





Sức ép cần thiết được thực hiện qua điện cực dạng 
hình chốt bằng đồng đỏ. Một dòng điện với cường độ 
lớn đi qua điện cực đồng và các tắm kim loại ép với 
nhau trong thời gian ngắn. Nhiệt hàn cần thiết phát 
sinh rất nhanh nơi vị trí kết nối do điện trở lớn. Sức ép, 
cường độ dòng điện và thời gian hàn phải được chỉnh 
phù hợp với nhau. 
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Tay nắm chuyển động 







Tay nắm cố định 
Mối hàn 
điêm 


K 
5> 


Tay kẹp di động 





Tay điện cực 
Điện cực 





Hình 1: Hàn điểm với kìm hàn 


Máy hàn điểm cầm tay nhỏ (Hình 1) với biến thế hàn 
gắn bên trong được sử dụng trong việc sửa chữa xe 
cơ giới. Các điện cực được ép với nhau khi đòn bẩy 
tay được tác động. Có nhiều kiểu tay điện cực khác 
nhau để có thể hàn điểm ở những nơi khó tiếp cận 
của thân xe. Tuy nhiên kim hàn phải luôn luôn tiếp cận 
được ở hai bên vị trí hàn. 


Hàn điêm đầy (hàn một điện cực) (Hình 2). Với máy 
hàn này người ta có thể gia công khi chỉ tiếp cận được 
một bên vị trí hàn. Để hàn điểm, điện cực của súng 
hàn được đẩy vào vị trí hàn sao cho hai tắm kim loại 
chạm vào nhau và sau đó hàn điểm hàn. 


Có nhiều cách sử dụng hàn điểm đầy: 

e_ Hàn điểm một phía 

e Dát phẳng tắm kim loại (kết hợp với búa đầy rút) 
e_ Rút kéo tấm kim loại 


e_ Hàn đắp bu lông có ren và chốt 


.=————=——————— -_———=-= 
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)ầu nối cho máy Đầu nối cho 
hàn điểm đầy dây tiếp đất 


Hình 2: Hàn điểm đây 


Quy tắc làm việc 


Khi hàn hơi và cắt bằng gió đá, luôn luôn đeo 
kính. 


Mở từ từ van bình hơi. 

Không đưa dầu và mỡ đến gần nắp đậy bình 
hơi oxy (nguy cơ cháy nổ). 

Bảo vệ bình hơi, tránh va chạm và đồ ngã, tránh 
nhiệt độ nóng và lạnh. 

Khi hàn hồ quang điện, sử dụng mặt nạ hàn có 
bảo vệ hai bên. 

Khi hàn hồ quang, nơi làm việc phải che chắn 
để những người làm việc không bị tổn thương 
do tia bức xạ. 


Mặc quần áo bảo hộ lao động và mang bao tay 
kín. Chúng bảo vệ người làm việc khỏi các tia 
băn ra và hô quang. 


Đảm bảo nơi làm việc thoáng khí. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 


1 


Tại sao dầu và mỡ không được phép dính vào 
các nắp bịt của bình hơi oxy? 

Làm thế nào nhận biết được bình hơi acetylen? 
Có thể đọc được những trị số đo nào trên bộ 
giảm áp suât? 

Tại sao khi hàn acetylen (gió đá) cho thép, ngọn 
lửa được chỉnh trung tính? 

Cắt bằng đèn xì dựa trên cơ sở gì? 


Có bao nhiêu phương pháp hàn nóng chảy 
được phân biệt? 


Vỏ bọc que hàn có chức năng gì? 

Các chiều hàn nào được áp dụng cho hàn với 
khí bảo vệ? 

Hàn với khí bảo vệ có những ưu điểm gì so với 
các phương pháp hàn khác? 
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7.6.12_Phương pháp dán (sự kết dính) 


Ÿ 


—.:. 


Dán là kết nối không tách rời các vật liệu cùng hay 
khác loại với sự trợ giúp của một chất dán (chât. 
không kim loại). 


E&—t3 


Ứng suất và thiết kế của kết nối dán 


Sức bền của kết nối tùy thuộc vào các lực cô kết trong 
lớp chất dán cũng như vào các lực bám giữa chất dán 
và bề mặt ghép của phôi (Hình 1). 


Lực bám 


| 


Phôi 






Phân tử 


, Lực cố kết 
chât dán : 


Hình 1: Các lực trong kết nối dán 


Trong khi các lực cố kết trong lớp chất dán phụ thuộc 
chủ yếu vào chất dán sử dụng, thì lực bám phụ thuộc 
chủ yếu vào việc làm sạch kỹ bề mặt ghép trước khi 
trét chất dán lên, qua đó lực dính của chất keo được 
tận dụng tốt nhất. 
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Thuận lợi 


Thuận lợi 


_=- 


Ứng suất cắt 





Ứng suất lột (bóc tách) 
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Ứng suất kéo 


Hình 2: Ứng suất của kết nối dán 


Để truyền dẫn lực lớn, bề mặt ghép cần phải lớn. Kết 
nối dán chỉ nên chịu ứng suất nén và ứng suất cắt 
(Hình 2). Ứng suất kéo chỉ nên xảy ra trong phạm vi 
hẹp và phải tránh hoàn toàn ứng suất lột (ứng suất bóc 
tách) vì chúng sẽ xé kết nối dán. 


Các loại chất dán 

Chất dán phản ứng biến cứng qua phản ứng hóa 
học của các thành phân (Bảng 1). Tùy theo sự kêt 
hợp, người ta phân biệt chât dán một thành phân và 
chất dán hai thành phân, tùy theo nhiệt độ xử lý, chât 


dán được phân biệt thành chất dán nóng và chất dán 
nguội. 


Chất dán một thành phần (thí dụ cho kính chắn gió, 
cho khóa an toàn bu lông) chứa tất cả các thành phần 
cần thiết cho sự kết dính. Loại này không cần thêm 
chất phụ gia biến cứng mà biến cứng qua bức xạ tia 
cực tím và oxy trong không khí. 


Chất dán hai thành phần (thí dụ cho việc dán ở thân 
vỏ xe) gồm hai thành phần riêng biệt, chất kết dính và 
chất làm cứng. Sau khi trộn, chất dán đông cứng do 
phản ứng hóa học phụ thuộc vào nhiệt độ. Chất dán 
phải được xử lý trong một thời gian nhất định gọi là 
thời gian sử dụng (thời gian từ lúc trộn xong cho đến 
lúc còn sử dụng được, chưa bị biến cứng). Nếu vượt 
quá thời gian này, chất dán sẽ không tạo ra đủ lực bám 
ở mặt ghép của kết nối. 


Chất dán nguội biến cứng ở nhiệt độ phòng. Loại này 
thường được sử dụng làm chất làm kín. 


Chất dán nóng biến cứng ở nhiệt độ khoảng từ 
120 °C đến 250 °C. Nhiệt độ thâp sẽ làm thời gian biên 
cứng kéo dài. 


Chất lượng của kết nối dán bị ảnh hưởng đáng kể bởi 
các yêu tố bên ngoài thí dụ như không khí âm, nhiệt độ 
và bụi bẩn. Nhất thiết phải chú ý đên hướng dân xử lý. 
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Biếncơnggus ứngdụg 
Độ ẩm của Chất làm kín 
không khí thân vỏ xe 
Độ ẩm của không khí| Chất dán nhanh 


Ngăn không khí và Dán kính ô tô 
tiêp xúc kim loại 


Nhựa dính và 
chât làm cứng 












Chất dán / 
Thành phần 


Polyurethan 
(PUR) 


Cyanacrylat 


Keo anaerobe 


Nhựa epoxy 
(EP) 














Keo dán một 
thành phân 












Dán các chỉ tiết 
thân vỏ xe 

















Keo dán hai 
thành phân 





Dán các chỉ tiết 
thân vỏ xe 






Polyurethan Chất làm cứng 


(PUR) 





CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Các lực nào tác động đến sự gắn kết của một 
kêt nôi dán? 

2_ Tại sao kết nối dán thường có bề mặt ghép lớn? 

3_ Các loại ứng suất nào thuận lợi cho một kết nồi 
dán? 

4 Ta hiểu gì về thời gian sử dụng (biến cứng) của 
chât dán? 

5 Các yếu tố nào ảnh hưởng đến chất lượng của 
kêt nôi dán? 

6 Chất dán một thành phần và chất dán hai thành 
phần khác nhau ra sao? 
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7.7 Sự phủ lớp 
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ụ Sự phủ lớp là quét một lớp bám chặt hởng:s chất liệu 
. không định dạng lên phôi. 








Sự phủ lớp phôi có tác dụng: 
e Chống ăn mòn, thí dụ như phun kẽm. 
e Cải thiện vẻ bề ngoài, thí dụ như sơn. 


e Cải thiện độ bền mòn của vật liệu gốc, thí dụ như 
hóa cứng chromi, bọc ngoài xú páp. 


e Cách điện, cách nhiệt và cách âm. 


Các phôi phải được rửa sạch trước khi phủ lớp để có 
lớp phủ bám chặt hoàn hảo. 


Phương pháp rửa sạch 








. Cơ học khô 


Đánh bóng 
Phun sạch 


| Cơ học ướt Rửa 
Phun 
Phun tia hơi nước 


Làm sạch bằng siêu âm 


Tách mỡ, thí dụ chất kiềm (xà phòng) có 


. Hóa học 
ị chất hòa tan hữu cơ (chất hòa tan mỡ) 


Ăn mòn, thí dụ acid sulfuric pha loãng để 
tây lớp oxide hay lớp rỉ sắt (tiếp theo là rửa : 
và làm khô) 





Rửa sạch cơ học khô. Có thể thực hiện thí dụ như 
qua chải, đánh bóng, gõ, thổi sạch (phun cát), mài. 


Rửa sạch cơ học ướt. Có thể thực hiện qua rửa, 
phun, phun tia hơi nước, rửa sạch siêu âm. Ở phương 
pháp. rửa sạch siêu âm, chất lỏng để rửa được rung 
với tần số cao, ở đó phát sinh các bọt chân không 
nhỏ nhất (đường kính khoảng 0,00001 mm). Khi vỡ 
(nỗ tung vào trong) các bọt này phát sinh áp suất đến 
1.000 bar, do đó các hạt bẩn nhỏ nhất từ những lỗ 
rỗng và khe nứt được loại bỏ. 


Rửa sạch hóa học. Được thực hiện thí dụ qua khử 
mỡ hay tây sạch bằng acid (ăn mòn). Khi khử mỡ 
(Hình 1) bằng chất hòa tan hữu cơ, lúc nhúng vào 
dung dịch khử hay phun (xịt), mỡ bị phân ra (phân tán) 








thành các phần mỡ nhỏ nhất. Chúng tự hòa vào nước 
rửa và bị nước rửa cuốn trôi đi. Chất hòa tan vô cơ, thị 
dụ như dung dịch kiềm natri (xút ăn da, natrihydroxide) 
hay soda, biến đổi chất bôi trơn thành xà phòng và có 
thê rửa sạch bằng nước. 


Khi tây sạch bằng acid, lớp oxide và lớp rỉ sét trên kim 
loại chứa sắt và không chứa sắt được tẩy Sạch với 
acid pha loãng. 


Phải tuân thủ quy định về xử lý chất thải theo luật kinh 
tế tái tạo và chất thải cho các chất rửa hóa học. 


Tán nhỏ 





=———————..s 


Nhũ nh hóa 






Hình 1: Tách mỡ 


Các phương pháp phủ lớp 
Phun kim loại (phun NHIÊU 





ị “Khi phun kim loại, vật liệu lớp phủ trong trạng thái 
| phân bố nhuyễn và nóng chảy được phun ly tâm 
. lên bề mặt phôi. Qua đó bề mặt phôi bị nóng chảy 
một phần. 












Xi mạ, thí dụ như mạ chromi, nhúng, thí dụ 
như mạ kẽm nóng các tâm sàn của thân xe 


Không tính kim | Phủ một lớp bảo vệ, thí dụ như phosphat 


.loại vô cơ hóa, chromi hóa, mạ nhôm 


Không tính kim | Phủ màu, phủ sơn, phủ chất dẻo, thí dụ 
loại hữu cơ như thiêu kêt xoáy, trét (quét) sáp 











Lớp phủ bám lên phôi qua lực bám dính và sự cố kết 
của từng hạt kim loại. 


Ở phun kim loại, người ta phân biệt theo loại nóng 

chảy: 

e Phun với bồn nấu chảy. Kim loại có nhiệt độ nóng 

__ chảy thấp được nung chảy trong thùng nấu chảy và 
được phun lên phôi. 
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e Phun bằng ngọn lửa (Hình 1). Kim loại với điểm 
nóng chảy dưới 3.000 °C được làm nóng chảy 
trong ngọn lửa với.khí đốt và oxy và được phun lên 
phôi dưới áp suất khí. 

e Phun bằng tia lửa điện (hồ quang) (Hình 2). Dây 
kim loại phủ lớp được làm nóng chảy ở nhiệt độ 
trên 5.000 °C và phần lớn được phun lên phôi với 
khí nén. 

e Phun bằng hồ quang plasma (Hình 3). Kim loại 
có nhiệt độ nóng chảy cao và cả phi kim (thí dụ 
như oxide nhôm) được làm nóng chảy dưới dạng 
bột như vật liệu phủ lớp ở nhiệt độ 10.000 °C đến 
20.000 °C và được phun mạnh lên phôi với tia 
plasma. 


Nguồn điện | 
ứ Dẫn hướng 
công tặc 


Khí đốt / 
Dưỡng khí 


Vòi phun 
khí đôt 
Hồ quang 
Tia phun 
Vật liệu Lớp phun 
gốc 





Hình 2: Phun bằng tia lửa 
điện 


Hình 1: Phun bằng ngọn lửa 


Điện cựcvĩinhcủu Khí - | 
bằng wolfram plasma ) Bột chất dẻo- 


Phôi 
nung nón 
(nung ° Bàn xoáy 


lJ Bột 
Vòi phun 
Tia plasma 
Lớp phun 





Hình 3: Phun bằng plasma Hình 4: Thiêu kết xoáy 
Xi mạ 


Xi mạ là đắp kim loại bằng phương pháp điện hóa 


lên lớp kim loại hoặc lớp dẫn điện bằng chất điện 
phân. 


Các chỉ tiết của xe có thể được phủ xi mạ để chống ăn 
mòn, thí dụ mạ kẽm các tâm thép làm thân vỏ xe, mạ 
chromi các chỉ tiêt trang trí. 


Phủ lớp gốm 

Chất liệu gốm được phun chạm mạnh lên bề mặt phôi 
và chỉ bám vào các răng ăn khớp (kết nối dạng khớp). 
Phủ lớp gốm dùng để chống nhiệt, chống ăn mòn và 
mài mòn. 


Làm rỉ (oxy hóa) 
Sự ăn mòn nhân tạo được tạo ra khi làm rỉ bề mặt kim 
loại, thí dụ như qua mạ nhôm. Oxy hóa gây ảnh hưởng 








tới sự chuyển đổi ở bề mặt của vật liệu gốc; thực tế 
không tạo ra cấu trúc lớp. Ứng dụng: Các chỉ tiết nhôm 
được mạ nhôm, thí dụ như bánh xe, các chỉ tiết trang 
trí nội thất trong xe. 


Lớp phủ chất dẻo 

Lớp phủ bằng chất dẻo có thể được thực hiện với hầu 
hết các vật liệu, thí dụ như bằng cách sơn, trét, nhúng, 
bọc (tráng) màng mỏng, phủ lớp tĩnh điện, phun bằng 
ngọn lửa, thiêu kêt xoáy. 


Khi thiêu kết xoáy (Hình 4), người ta giữ phôi đã nung 
nóng trước (đến khoảng 300 °C) trong bột chất dẻo 
được làm rung bằng khí nén. Bột bám lên vật liệu và 
tạo ra lớp phủ. Lớp phủ chất dẻo có tác dụng bảo vệ 
chống ăn mòn, giảm âm và giữ nhiệt, cách điện và 
trang trí bề ngoài. 


Các lớp phủ sơn 

Các lớp này dùng để bảo vệ chống ăn mòn lâu dài 
và tạo cho thân vỏ xe có bề ngoài đẹp. Lớp bảo vệ 
sơn phải khó bị trầy xước và bền đối với ảnh hưởng 
thời tiết thí dụ như bức xạ mặt trời mạnh (tia cực tím) 
và mưa acid. Những chất lỏng có tính ăn mòn, thí dụ 
như phân chim, không được gây ra hư hại. Sơn gồm 
nhiều lớp (Hình 5). Khi sơn sửa chữa, sau lớp sơn 
nền, hai lớp sơn ngoài cùng (ba lớp khi sơn kim loại) 
được quét mới. 


Lớp sơn láng 


Lớp sơn phủ 
(lớp ngoài) 


Lớp sơn đầy 


Lớp sơn nền được 
nhúng âm cực 


4 
Tắm thép 
mạ kẽm LÌ 


km Si 
hóa kẽm L— 


Hình 5: Cấu tạo các lớp sơn xe ô tô 


Lớp phủ sáp 

Lớp phủ có chứa sáp được sử dụng để bít kín chỗ 
rỗng và bảo vệ gầm xe. Chúng chống ẩm và có tác 
dụng chông ăn mòn lâu dài với chât phụ gia chông ăn 
mòn được thêm vào. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Phủ lớp nghĩa là gì? 
Tại sao phải rửa phôi trước khi phủ lớp? 
Phủ chất dẻo có ưu điểm gì? 
Phun kim loại nghĩa là gì? 


Œt + C3 


Lớp sơn sửa chữa có cấu tạo như thế nào khi 
sơn kim loại? 











)Ố 





8.1 Những tính chất của vật liệu 

Tiêu chuẩn chọn lựa vật liệu để chế tạo xe cơ giới tùy 

thuộc vào nhiều điều kiện. Chẳng hạn như vật liệu phải: 

e Chịu đựng được các tải/ứng suất tác dụng trong 
lúc vận hành. 

e Chỉ phí vật liệu và chỉ phí chế tạo thấp. 


e Thân thiện với môi trường và có thê tái chê. 


8.1.1 Tính chất vật lý 
ˆ Các tính chất vật lý không làm thay đổi chất liệu mà | 
chỉ cho thấy đặc điểm của vật liệu. | 


Những tính chất vật lý quan trọng là: 

e Tỷ trọng (khối lượng riêng) e Tính dẫn điện 

e Ứng suất, sức bền 

e Tính đàn hồi, tính dẻo 
e Tính dẻo dai, độ nhờn 


e_ Sự giãn nở vì nhiệt 
e_ Tính dẫn nhiệt 

e Nhiệt độ nóng chảy 
e Độ cứng 


Khối lượng riêng ø (rho) là tỷ số giữa khối lượng m 
và thể tích V của một chất (Hình 1). 


e Độ giòn 


. : 
ị n " khối lượng _ m 
Khôi lượng riêng Ø = —————— — ˆt/ 





" 


—————— ————_—— 


Hình 1: Khối lập phương 1 dmŠ bằng đồng 


bế» Khối lượng | vat liêu Khối lượng riêng . 
VU" liêng Hi vHm NGỦ xi .| 





. Gang đúc 11,30 


| Xăng super 0//3...0,78 
._ Không khí ở 0 °C và áp suất 1,013 bar 1⁄29 kgim° - 


—Ý————————————— 





| 





——_~——zhT~tttem ~.—=m——=——= —Ä 





Khối lượng riêng của các chất ở thê rắn và thể lỏng có 
đơn vị là kg/dm3, g/cm° hoặc t/m$, đôi với thể khí thì 
đơn vị là kg/m° (Bảng 1). 


thể tích V l, 





Sự giãn nở vì nhiệt. Khi nhiệt độ tăng thì các vật thể 
giãn nở theo mọi hướng. Đôi với vật liệu răn, ta chỉ cần 
đo độ giãn dài của vật liệu theo một chiêu (phía) khi 
nhiệt độ tăng 1 Kelvin (K) (Hình 2) và gọi là hệ sô giãn 
dài trung bình øz (alpha), đơn vị là 1/K. 


Độ giãn dài A/ của một vật liệu khi chịu nhiệt tùy thuộc 

vào: 

e Chiều dài ban đầu trước khi nung nóng íọ, đơn vị 
là m. 

e Hiệu số nhiệt độ AT, đơn vị K 


e_ Hệ số giãn dài ơ của vật liệu, đơn vị là 1/K (Bảng 2). 


AI = lạ-ø- AT 





¡ - ———— ———= = - _.—cmyỶ—=—-~-“=— - 
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Hình 2: Sự giãn dài vì nhiệt 


œ đơn vị 1/K 


Vật liệu 


._ Thép, không hợp kim 0,000 0115 
. Đồng 0,000 017 

- Nhôm 0,000 023 8 
i 0,000 11 


. PVC ”.~ 


Tính dẫn nhiệt. Các vật liệu khác nhau có khả năng 
dẫn nhiệt khác nhau, được biểu thị băng hệ sô dân 
nhiệt. 


Kim loại có tính dẫn nhiệt tốt, thí dụ như đồng và nhôm. 


Chất dẫn nhiệt kém là không khí, thủy tỉnh và nhựa 
dẻo. 


Tính dẻo dai là khả năng chịu biến dạng dẻo mã 
không bị gãy, bể của một vật liệu khi có ngoại lực tác 
động. Vật liệu chống lại sự biên dạng với lực kháng 
lớn. Các vật liệu dẻo bao gồm, thí dụ thép kết cầu, 
chì và đồng. 


Tính giòn. Vật liệu được gọi là giòn nếu khi bị va đập; 
nó vỡ thành nhiều mảnh mà không bị biên dạng nhiêu. 
Những thí dụ về vật liệu giòn là thủy tỉnh, gang đúc với 
cấu trúc graphit tắm. 
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Độ cứng là sức kháng của vật liệu chống lại một vật 
thể ấn vào nó, thí dụ một viên bi thép (Hình 1). Một 
vài loại vật liệu cứng là thép đã tôi, kim loại cứng và 
kim cương. | 





Vết ấn của viên bỉ 
Hình 1: Phép thử độ cứng Brinel 
Ứng suất. Khi một vật thể chịu tác động bởi các ngoại 
lực, bên trong nó sẽ phát sinh ứng suât cơ học ơ 
(sigma), được biêu thị bằng tỷ sô giữa ngoại lực Ƒ với 
tiết diện S (Hình 2). Đơn vị được sử dụng cho ứng 
suât cơ học phân lớn là N/mm. 


Tùy thuộc vào chiều tác động của ngoại lực mà xuất 
hiện các ứng suât khác nhau như ứng suât kéo, nén, 
cắt, uỗn cong, uôn dọc (uôn gập) và xoăn. 


Độ bền kéo R„. Đây là ứng suất lớn nhất xuất hiện 
trong vật liệu của phôi. Độ bền kéo được xác định 
bằng phương pháp thử kéo với một thanh mẫu thử 
(Hình 2). 








Lực kéo 





Ứng suất ø = s N/mmˆ 


Ỉ 

+ ^ | 
Tiết diện ban đầu Sạ= 100 mm? | 
| | 

Độ bên kéo mm = 


F 


Em _ 37000N _ 2 
%_ 100mm2 - HHẾN | 


Hình 2: Ứng suất và độ bền kéo 


Thanh mẫu thử được kẹp hai đầu vào máy kéo và 
lực kéo (còn gọi là tải trọng) được gia tăng đến khi 
mẫu đứt rời, lực kéo và độ giãn dài được đo đồng thời 
(Hình 3). 


Đầu tiên độ giãn dài tăng tỷ lệ thuận với lực kéo tới giới 
hạn chảy Rạ. Trong phạm vi này vật liệu có tính chất 
đàn hồi. Sau khi vượt quá giới hạn chảy, thanh vật liệu 
tiếp tục giãn dài trong khi lực kéo thoạt tiên không thay 
đồi, thậm chí bị giảm. 


Nếu lực kéo được tiếp tục tăng, thanh vật liệu sẽ bị 
biến dạng dẻo, độ giãn dài tăng nhanh. Tại điểm B, 
vật liệu đạt tới giới hạn chịu tải (giới hạn đứt) với sức 


tải tối đa. Từ trị số này người ta tính được độ bền kéo 
R„„ dựa trên tiết diện ban đầu Sạ. Độ bền kéo có đơn 
vị là N/mwể. 


Lực kéo tối đa hay lực làm đứt 
Tiết diện ban đầu 
Fmn 
S0 


Độ bền kéo R„ = 


Tại điểm B, thanh mẫu thử thắt nhỏ dần ở chỗ sẽ bị 
đứt và sau cùng đứt hăn (điêm 2). 














0,2 == Hự - 
øØ Diên tiên 
liên tục 


Ứng suất g —= 





Độ bền kéo R„„ 









Vùng đàn hồi 


Độ giãn £ ——>~— 
Độ giãn đứt A 








————_—————~ —= 


Hình 3: Biểu đồ ứng suất — độ giãn 





Tính đàn hồi. Một vật liệu được xem là có tính đàn 
hồi nếu nó trở về trạng thái ban đầu sau khi bỏ đi tải 
trọng đặt lên nó. Thí dụ: một lò xo lúc đầu bị lực tải nén 
xuống, khi lực tải bị lấy đi nó sẽ trở lại trạng thái ban 
đầu. Dưới một lực tải nhỏ hơn giới hạn chảy (), thép 
(Hình 3) có tính đàn hồi. 


Tính dẻo. Một vật liệu bị biến dạng bởi một lực tải và 
do đó có hình dạng mới sau khi chịu biên dạng được 
gọi là có tính dẻo. 


Nhiệt độ nóng chảy. Là nhiệt độ tính bằng °C mà 
tại điểm đó vật liệu chuyển từ thể rắn sang thể lỏng 
(Bảng 1). Kim loại nguyên chất có nhiệt độ nóng chảy 
rõ ràng, trong khi hợp kim và hỗn hợp kim loại thì nóng 
chảy trong một vùng nhiệt độ. 








Vật liệu Điểm nóng chảy (°C) _ 

Chì 327 | 
Nhôm 660 | 
Gang đúc 1200 | 

__ Wolfram 3410 | 


| 
.5.-.5 vs, 


Tính dẫn điện x (kappa) cho biết khả năng truyền điện 
của một vật liệu (Bảng 1, trang 168). Tât cả các kim loại 


167 














68 








ai 5. 


đều dẫn điện. Phi kim, thí dụ như chất dẻo và gốm sứ, 
không dân điện và được dùng làm vật liệu cách điện. 












x theo đơn vị 
O - mm? 








¡_ Chất dẻo 


10... 10” 


8.1.2 Tính công nghệ 


Tính công nghệ (Hình 1) quyết định sự phù hợp của 
một vật liệu đối với những phương pháp chế tạo, gia 
công khác nhau. 


Vật đúc 


Tính biến dạng 
Dây kim loại phụ 
liệu, que hàn 


Ngọn lửa hàn 
Tính cắt gọt Tính hàn 


Hình 1: Các tính công nghệ 


Tính đúc. Một vật liệu gọi là dễ đúc nếu nó thật lỏng 
(không sệt) khi đã nóng chảy, hầu như không hấp thụ 
khí (trong môi trường xung quanh), có nhiệt độ nóng 
chảy không quá cao và không co rút nhiều khi đông 
nguội. 


Các vật liệu có tính đúc tốt là gang đúc, hợp kim đúc 
nhôm, hợp kim đúc đông-kẽm; vật liệu khó đúc là 
nhôm nguyên chât, đông. 


Tính biến dạng. Một vật liệu có thê biến dạng được 

khi chịu tác dụng của lực gia công sẽ biến thành một 

phôi có hình dạng khác. Người ta phân biệt: 

e_ Biến dạng nguội, thí dụ: cán nguội, uốn cong, vuốt 
sâu. 


e_ Biên dạng nóng, thí dụ: cán nóng, rèn. 


Các loại thép ít carbon, chì, đồng, nhôm và các hợp 
kim dẻo của chúng có tính biến dạng tốt; các loại gang 
đúc và kim loại cứng không biến dạng được. 





- ật vật liệu. 
Tính cắt gọt. Là đặc tính của các loại vật liệu cho 


phép gia công cắt gọt sinh ra phoi, thí dụ như tiện, 
phay, khoan, mài. 


Các vật liệu có độ dẻo thấp và độ bền ở mức trung 
bình thì dễ cắt gọt, thí dụ như các loại thép không hợp 
kim hoặc hợp kim thấp, gang đúc, nhôm và các hợp 
kim nhôm. 


Tính hàn. Là đặc tính của các vật liệu dễ dàng gắn với 
nhau ở trạng thái lỏng hoặc nhão để tạo thành phôi. 
Vật liệu trong ngành chế tạo xe hầu hết phải có tính 
hàn tốt, thí dụ như thép kết cấu, hợp kim nhôm dẻo, 
Gang đúc khó hàn hoặc chỉ hàn được bằng những 
phương pháp hàn đặc biệt. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Với những tiêu chuẩn nào vật liệu được chọn 
lựa để chế tạo một sản phẩm? 
2_ Hãy nêu ba tính chất vật lý của vật liệu. 
3 Sự giãn nở dài của một vật thể rắn khi nung 
nóng tùy thuộc vào điều gì? 
4 Sự giãn nở do nhiệt của thép và nhôm khác 
nhau ra sao? 
5 _ Khối lượng riêng cho biết điều gì? 
6 Hãy cho biết ý nghĩa của giới hạn chảy R, và của 
độ bền kéo R„? 
7 Trong trường hợp nào thì vật liệu có tính đàn 
hồi? 
8 Hãy định nghĩa độ cứng và độ giòn? 
9 Hãy nêu các tính công nghệ của vật liệu. 
10 Hãy nêu các loại biến dạng của vật liệu. 


8.1.3 Tính chất hóa hoc 





Tính chất hóa học của vật liệu là những biểu hiện hoặc 

những thay đồi của vật liệu do tác dụng của: 

e Các yếu tố môi trường (thí dụ: độ âm trong không 
khí, nước) 

e_ Các chất ăn mòn (thí dụ: acid, dung dịch kiềm, muối) 

e Nhiệt (thí dụ: khi bị nung nóng) 


Tùy vào biểu hiện của vật liệu dưới tác dụng của những 
yêu tố kế trên, những tính chất sau sẽ phát sinh: 

e_ Tính bền chống ăn mòn 

e Tính độc hại 

e_ Tính bền nhiệt 

e Tính cháy 


Tính bền chống ăn mòn là khả năng bền vững trong 
những môi trường có tính ăn mòn (thí dụ: acid hay 
kiềm) khiến những chất đó không thể làm thay đổi bề 
mặt của vật liệu một cách đáng kể (có thể đo được). 


Tính độc hại. Các vật liệu cũng có thể tạo ra chất độc 
khi chúng tiếp xúc với thực phẩm, thí dụ: acid trái cây 
tác động lên kẽm (Zn). Chì và cadmi (Cd) có ảnh hưởng 
độc hại nếu chúng được hấp thụ qua lớp màng nhày. 





d 








Tính bền nhiệt. Trong môi trường có oxy, hầu hết các 
loại thép đêu bị oxy hóa thành vảy oxide khi nung nóng 
ở nhiệt độ trên 600 °C. 


Tính cháy. Hầu hết các kim loại đều khó cháy. Các 
trường hợp ngoại lệ là kali (K), natri (Na), và magnesi 
(Mg), chúng có nhiệt độ bắt lửa thấp. Các chất dẻo dễ 
cháy vì chúng cũng có nhiệt độ bắt lửa thấp. 


Tính ăn mòn. Ăn mòn là phản ứng của một vật liệu 
kim loại với môi trường xung quanh khiến cho vật liệu 
bị thay đổi một cách có thể kiểm nhận được, đồng thời 
ảnh hưởng đến chức năng của bộ phận. 





Ảnh hưởng của môi trường và những chất š ăn mòn . 
có thể ăn mòn các vật liệu kim loại. 





Người ta phân biệt ăn mòn điện hóa và ăn mòn hóa 
học. 


Sự ăn mòn điện hóa 


Điều này xảy ra khi hai kim loại khác nhau được đặt 
chung trong một chất điện phân (dung dịch acid, dung 
dịch kiềm hoặc dung dịch muối). Các chất này tạo nên 
một pin điện. Độ lớn điện áp tùy thuộc vào vị trí của 
các kim loại trong dãy điện hóa (Hình 4). 





. Điện áp phát sinh giữa hai kim loại càng lớn nếu 
._ chúng càng cách xa nhau trong dãy điện hóa. 





Điện áp càng lớn thì sự ăn mòn điện hóa càng mạnh. 
Kim loại nào ít quý hơn sẽ bị phá hủy hoặc bị ăn 
mòn. Các hạt của kim loại này bị tách rời trong quá 
trình điện hóa có thể kết hợp với dung dịch điện phân 
để trở thành hợp chất hóa học. Ngoài ra, chất điện 
phân cũng có thể phản ứng với bề mặt của vật liệu 
(kim loại). Như vậy, hiện tượng ăn mòn hóa học cũng 
đồng thời xảy ra. 


Sự ăn mòn hóa học 


Hàu hết các kim loại khi tiếp xúc với dung dịch acid, 
dung dịch kiềm, muối hoặc khí (thí dụ: oxy) đều bị 
biến đổi hóa tính, khởi đầu từ bề mặt (tiếp xúc) và 
tạo nên một lớp vỏ là hợp chất của kim loại và chất 
tác dụng lên nó. 


Nếu lớp vảy bọc do ăn mòn hóa học không có khe 
hở (lỗ rỗng), không hòa tan trong nước và không cho 
chất khí thắm qua, thì nó sẽ có tác dụng kìm hãm 
quá trình ăn mòn hóa học và đóng vai trò của lớp bảo 






| 
Vàng +1,69V | 
" tà Platin + 1,20V | 
+12 Thủyngân + 0,85 V 
+ 1,0 Bạc +0,80V { 
| +0,8 Than/Carbon + 0,75 V | 
 +0,6 Đồng + 0,B2V | 
3 +0,4 Bismuth +0,32V | 
= +Ð# Antimon +0,14V | 
° 0 Hydro | 
ö >—0,2 Chỉ -0,13V | 
© —0,4 Thiếc ~0,14V | 
© -0,6 Nikel - 0,23 V 
-0,8 Cobalt “0.58V | 
| 1/0 Cam -0,40V | 
-!ỌỞz Sắt -0,44V | 
Chromi —=0,71V 
Kẽm —0,76V 
Mangan -1;18V | 
Nhôm - 1,67V 
Magnesi ~-2 36V 
Natri -5171V 
Kall -2,92V | 
Lithi -3,04V | 


Đo đối đầu với điện cực khí hydro 
bình thường tại nhiệt độ 25°C 





Hình 1: Dãy điện hóa 


vệ, thí dụ đối với nhôm. Nếu lớp vảy do quá trình ăn 
mòn không kín, xốp, hòa tan trong nước hoặc hấp thụ 
nước thì quá trình ăn mòn sẽ tiếp tục cho đến khi vật 
liệu bị hủy, thí dụ các lớp rỉ sét của thép. 


Những ảnh hưởng. Sự ăn mòn vật liệu có thể bị ảnh 

hưởng bởi: 

e Thành phần hóa học, thí dụ hợp kim trong thép 
không gỉ. 

s_ Độ tinh khiết (độ ròng), thí dụ các tạp chất không 
mong muôn trong thành phân hợp kim từ quá trình 
sản xuât sử dụng vật liệu tái chê. 

e Tính chất bề mặt, thí dụ qua đánh bóng bề mặt 
nhôm đã xử lý anot. 

e Thành phần hóa học của chất ăn mòn, thí dụ hàm 
lượng muôi, oxy và acid carbonic trong nước, 
thành phần lưu huỳnh trong chất lỏng, thành phần 
bụi bẩn và các chất rắn trong khi. 


e©_ Áp suất và nhiệt độ của các chất ăn mòn. 
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ca... 
Các loại ăn mòn 


Ăn mòn đều trên bề mặt (Hình 1). Kim loại bị ăn 
mòn đều trên khắp bề mặt, quá trình này độc lập với 
sự thay đổi vận tốc ăn mòn. Đối với các thiết kế thép 
chịu lực, thí dụ ở thiết kế cầu, cần phải lưu ý đến sự 
suy giảm độ bền vật liệu của chỉ tiết trong khi tính toán 
thiết kế. 





Lớp vảy bị ăn mòn 


| 





———_———=.—— 


L————==—=-——— ~ 


| 


_——= ——=——=—~—————~—==~~~ 














Hình 1: Ăn mòn đều bề mặt 


Ăn mòn lỗ (Hình 2) là quá trình ăn mòn cục bộ, tạo 
nên một lô hình phêu hoặc một vêt sâu như bị kim đâm 
vào và cuôi cùng sẽ bị thủng. 


—=x~=—~Ă==~—=+e—==~==—=—=*e—=—=- -= -==—= = = 


—=—~-—-—~——' 





Hình 2: Ăn mòn lỗ 


Độ sâu của vị trí bị ăn mòn lỗ thường lớn hơn đường 
kính của nó. 


Ăn mòn tiếp xúc (Hình 3) xảy ra khi hai kim loại có vị 
trí cách xa nhau trong dãy điện hóa tiếp xúc với nhau 
và đồng thời tại điểm tiếp xúc có chất điện phân, thí dụ 
tại khe hở tiếp giáp của hai chỉ tiết. Trong pin điện phát 
sinh này, kim loại ít quý hơn bị tiêu hủy. Tuy nhiên, có 
thể ngăn ngừa sự phát sinh pin điện nếu vị trí tiếp xúc 
được bảo vệ chống lại chất điện phân. 








Hồn, Thân máy, - 
vật liệu: gang đúc 


Ông lót, vật liệu: gang  - 
xám với thành phần Cr 


Sự ăn 


mòr =Í=== 
—— — — — —. 


-_ — — — —— =—— 

— — — —— 

— ———— ° 
—,— ———h 
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Chất làm 


= 
nguội cấy SE 6snn d — 
Gang đúc là cực âm, bị phá hủy 


———————————————— 


Hình 3: Sự ăn mòn do tiếp xúc 
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Sự ăn mòn xuyên tinh thê (ăn mòn liên hạt) (Hình 4) 
là sự ăn mòn điện hóa xảy ra dọc theo ranh giới các 
hạt ở những hợp kim có các tỉnh thể kim loại khác 
nhau, từ đó phát sinh những vết nứt cực nhỏ không 
nhìn thây được (bằng mát thường). 





Hình 4: Tiến trình ăn mòn xuyên tinh thể 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Ta hiểu thế nào về ăn mòn hóa học và ăn mòn 
điện hóa? 
2_ Vì sao xảy ra sự ăn mòn xuyên tinh thể? 


3_ Điều gì có thể ảnh hưởng đến quá trình ăn mòn 
vật liệu? 


8.2 Phân loai vật liêu 


Để có cái nhìn tổng quan về số lượng rất lớn của các 
loại vật liệu, chúng được phân loại thành ba nhóm 
chính tùy theo thành phần hóa học hoặc theo những 
đặc tính chung: kim loại, phi kim loại và vật liệu hỗn 
hợp (composif) (Hình 1, trang 171). Những nhóm 
chính này lại được chia thành các nhóm nhỏ. 


Vật liệu gang đúc có độ bền tốt, dễ đúc vào khuôn. 
Chúng được dùng để chế tạo những sản phẩm có thể 
hình thành đơn giản nhất bằng phương pháp đúc, thí 
dụ thân máy. 


Thép là vật liệu gốc sắt có độ bền cao, thích hợp để 
gia công biến dạng như cán, rèn hoặc cắt gọt (có 
phoi). Các thành phẩm từ thép là thép hình, thép tám, 
trục và bánh răng. 


Kim loại nặng (khối lượng riêng lớn hơn 5 kg/dm?) 
gồm đồng, kẽm, thiếc, chì, chromi, nickel. Công dụng 
của kim loại nặng thường tùy thuộc vào những đặc 
tính riêng. Đồng được dùng để chế tạo dây dẫn điện 
nhờ có tính dẫn điện tốt. 


8 KWthuậtvậtlệUu — 
Kim loại nhẹ (khối lượng riêng dưới 5 kg/dm°) gồm 
nhôm, mạgnesi và titan. Phôi gia công từ các hợp kim 
của chúng có trọng lượng nhẹ với độ bền cao, vì vậy 
chủ yếu được sử dụng trong ngành chế tạo xe cơ giới 
và máy bay. 


Vật liệu tự nhiên là những vật chất được tìm thấy 
trong tự nhiên như da, vỏ bàn và các loại sợi. Chúng 
được sử dụng trong những trường hợp đặc biệt như 
da bọc nệm. 


Vật liệu nhân tạo là những vật liệu được sản xuất 

















Vật liệu gốc sắt 
Vật liệu Kim loại 


-_ Thí dụ: 








Thí dụ: : Thí dụ: | 

. Gang đúc, Thép kết cấu, | Chì, đông, | 
- Gang ủ, Thép công cụ| Chromi Magnesi, | 
-_ thép đúc Titan 
Phi kim | 
| | 
| 





hí dụ: 
Chát dẻo, thủy 


Gỗ, da, vỏ bằần 





| 
tinh, gốm sứ 
| 
| Vật liệu hỗn hợp gia cường hạt 
Thí dụ: 
Vật liệu làm khuôn với 
chất dẻo, kim loại cứng | 


————————-—-—-— 





Vật liệu hỗn hợp gia cường sợi 


| Thí dụ: 5 L 
Vật liệu hỗn hợp gia cường sợi thủy tinh, 
vật liệu hỗn hợp gia cường sợi carbon 








. — Thí dự: 


| 
| 
| 
ị Vật liệu hỗn hợp nhiều lớp | 
Giấy bìa cứng, thép tắm có lớp phủ 


==—=——-—=-—-=~-— ——————————— 





Hình 1: Tổng quan — phân loại vật liệu 


nhân tạo bằng những phương pháp khác nhau hoặc 
bằng cách biến đổi những chất có trong tự nhiên. Một 
thí dụ về vật liệu nhân tạo là chât dẻo. 


Vật liệu hỗn hợp (composit) là sự kết hợp của các 
vật liệu khác nhau để có thể phối hợp những đặc tính 
của chúng. Một số thí dụ sử dụng vật liệu hỗn hợp là 
bố phanh, chất trám sợi thủy tinh, bo mạch điện tử. 


Vật liệu vận hành và vật liệu phụ (Hình 2) 

Máy móc cần phải có vật liệu để vận hành, thí dụ xe 
cơ giới cần nhiên liệu, chất bôi trơn, chất lỏng làm mát, 
dầu phanh. Ngoài ra máy móc còn cần các vật liệu phụ 
để sản xuất và gia công. 





Vật liệu mài ị 
Vật liệu hàn 


Ỉ 
Vật liệu hàn vảy | 


——— =——= = ————=-— 


Hình 2: Vật liệu vận hành và vật liệu phụ 








8.3. Cấu trúc của vật liêu kim loai 








- Khi hóa cứng từ trạng thái nóng chảy, tất cả kim 
- loại đều kết thành tinh thể. Khi đó, các nguyên tử 
-_ sẽ ở vào vị trí của chúng theo một nguyên tắc nhất . 

định đặc trưng cho mỗi loại kim loại (Hình 3). | 
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cấu trúc tế vi hạt 
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Hình 3: Cấu trúc của vật liệu kim loại 


Ngược lại, các nguyên tử của đa số vật liệu phi kim khi 
hóa cứng từ thể lỏng sẽ tự sắp xếp không theo một 
quy tắc cố định nào (tính vô định hình). 











Liên kết kim loại (Hình 1). Trong nguyên tử kim loại 
có các electron liên kêt vững chắc với nhân và một 
hoặc nhiều electron “tự do” ở các lớp bên ngoài. 


Lực hút giữa những electron điện tích âm và những 
ion kim loại điện tích dương tạo nên sự liên kêt chặt 
chẽ và do đó tạo nên độ bên của vật liệu kim loại. 


Loại liên kết này giữa các ion kim loại và các electron 
tự do được gọi là liên kêt kim loại bởi vì tât cả các kim 
loại đều có đặc trưng này. 


Vật thể kim loại 
lon kim loại 


' Các nguyên tử kim loại đơn lẻ 





Electron tự do 





Hình 1: Sự hình thành liên kết kim loại 


8.3.1 Mang tỉnh thê của kim loai nguyên 
chất 





Kim loại kết tinh ở ba hình thể: 

e_ Tỉnh thể lập phương tâm khối 

e_ Tinh thể lập phương tâm mặt 

e_ Tinh thể lục giác xếp chặt 

Tinh thể lập phương tâm khối (Bảng 1) 

Là khối lập phương có tám ion kim loại ở tám nút 
mạng (tám góc) và một ion kim loại tại trung tâm khôi. 
Các kim loại như chromi, molypden, vanadi, wolfram 
và thép (ở nhiệt độ dưới 23 °C) có câu tạo tinh thê 
lập phương tâm khôi. 


Tinh thể lập phương tâm mặt (Bảng 1) 


Là khối lập phương có tám ion kim loại tại tám nút 
mạng của khối lập phương. Ngoài ra tại sáu mặt của 
khối lập phương, có thêm một ion kim loại tại trung 


tâm mỗi mặt. 


Các kim loại như nhôm, chì, đồng, nickel, platin, bạc 
và thép (ở nhiệt độ từ khoảng 723 °C tới 911 °C) có 


cấu trúc lập phương tâm mặt. 


Tinh thể lục giác xếp chặt (Bảng 1). 


Trong trường hợp này các ion kim loại kết thành một 
hình lăng trụ sáu cạnh, ở trung tâm môi mặt đáy có 


Các ion 
kim loại 


x Các ion 
Các ion 
kim loại 


kim loại 


Tinh thể lục giác xếp chặt 


Các ion 
kim loại kim loại 





một ion kim loại. Ngoài ra tinh thể cấu trúc lục giác 
còn chứa thêm ba ion kim loại trong lòng khôi lăng trụ. 


Các kim loại có tinh thể cấu trúc lục giác đều cứng 
giòn, ví dụ cadmi, magnesi, titan, kẽm. 


Cấu trúc tế vi của kim loại 

Gồm những hạt hoặc hạt tinh thể nằm sát nhau, ngẫu 
nhiên và không đều đặn. Các hạt gồm nhiều tinh thê, 
tiếp giáp với nhau bởi những biên hạt. Trên ảnh bê 
mặt của kim loại đã được mài nhẫn, đánh bóng và 
ăn mòn, ta có thê nhận ra dưới kính hiển vi các hạt 
và những đường ranh giới hạt là những đường viên 
mỏng bao bọc xung quanh hạt (Hình 2). 





Hình 2: Cấu trúc tế vi của kim loại 


Cấu trúc tế vi có ảnh hưởng quan trọng đến các tính 
chất của kim loại, thí dụ: độ bền, độ cứng. 


8.3.2 Mạng tỉnh thê của các hợp kim 


Về mặt kỹ thuật, hầu hết các kim loại không được 


sử dụng ở thể nguyên chất (ròng) mà dưới dạng 
hợp kim. 





Người ta phân biệt giữa hợp kim với tinh thể hỗn hợp 
(dung dịch rắn) và hợp kim với hỗn hợp tinh thể. 
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Hợp kim với tỉnh thể hỗn hợp (Hợp kim dung dịch 

rắn) hình thành khi các nguyên tử của nguyên tố kim loại 

phụ nằm,phân tán đều đặn trong mạng tinh thể của kim 
loại chính (hay còn gọi là dung môi). 

Có hai trường hợp: 

s. Các nguyên tử của nguyên tố hợp kim (kim loại phụ) 
chiếm vị trí của ion kim loại của kim loại chính (tinh 
thể hỗn hợp thay thế hay dung dịch rắn thay thế, 
Hình 1). 





————————————— 
Í 


Hạt Biên hạt 


Hình 1: Cầu trúc tế vi của tinh thể hỗn hợp thay thế 


se Các nguyên tử của nguyên tố hợp kim nằm xen 
kẽ giữa các ion kim loại của kim loại chính (tinh 
thê hỗn hợp xen kẽ hay dung dịch rắn xen kẽ, 
Hình 2). 








————————————————————————ễễễ — 
' 


Hạt Biên hạt 





Hình 2: Cấu trúc tế vi của tinh thể hỗn hợp xen kẽ 


Do bị thành phần kim loại phụ chèn cứng trong lưới 
mạng tinh thể, nên độ cứng và độ bền của hợp kim 
với tinh thể hỗn hợp thường cao hơn kim loại gốc. Thí 
dụ về hợp kim với tinh thể hỗn hợp là hợp kim sắt với 
mangan, sắt với nickel hoặc đồng với nickel. 


Hợp kim với hỗn hợp tỉnh thể là trường hợp các 
thành phần kim loại tách riêng trong quá trình đông 
đặc. Mỗi một thành phần tự tạo nên tinh thể riêng của 
mình (Hình 3). 





Kim loại 
hợp kim 





Thiếc 


| Kim loại chính 











Hình 3: Cấu trúc tế vi của hợp kim với hỗn hợp tinh thể 





Hợp kim với hỗn hợp tinh thể được tạo thành khi kết hợp 
các kim loại thí dụ như chì và thiếc (hợp kim cho hàn 
thiêc, hàn vảy). 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Các kim loại thường xuất hiện chủ yếu ở dạng 
tỉnh thể nào? 

2 Liên kết kim loại là gì? 

3. Các hạt tinh thể và đường biên hạt trong cấu trúc 
tế vi của kim loại hình thành như thế nào? 

4 Trong ngành kỹ thuật, phần lớn kim loại được sử 
dụng ở thê nào? 

9 Hãy nêu sự khác biệt giữa tỉnh thể hỗn hợp 
(dung dịch rắn) và hỗn hợp tinh thể? 


8.4 Vật liệu qốc sắt 


Là những vật liệu kim loại mà các đặc tính kỹ thuật của 
nó có thể được biến đồi tùy theo nhu cầu bằng những 
phương pháp chế tạo khác nhau, bằng pha chế hợp 
kim hoặc bằng những phương pháp nhiệt luyện. 

Vật liệu gốc sắt có độ bền (cơ học) cao, tính đúc tốt, 
biến dạng được, cắt gọt được và hàn được. 


Người ta phân biệt: 
e Thép 


e_ Vật liệu gang đúc 


6.4.1 Thép 


Khi ta dùng oxy để khử carbon, silic và mangan trong 
gang trắng, đồng thời cũng khử phần lớn phosphor và 
lưu huỳnh (sulfur) thì vật liệu sắt sẽ trở nên dẻo và có 
thể rèn được. 





Thép là loại vật liệu gốc sắt dẻo, rèn được mà 
không cân gia công chế biến thêm. | 








8.4.2 Vật liệu qang đúc 


Gang đúc có graphit tắm (gang xám) 













Gang đúc có graphit tắm là loại gang xám mà chất 
graphit (carbon) có hình dạng các lát mỏng. 








Gang đúc có graphit tám 
EN-G.JL 
7,25 kg/dmŠ 
1.150 °C đến 1.250 °C 
khoảng 1.350 °C | 
100N/mmZ đến 400N/mm2 : 
hầu như không có | 


Ty | Ký hiệu 
_ "'| Khói lượng riêng 
¿-1:z| Độ nóng chảy 
3j Nhiệt độ đúc 
+ Độ bền kéo 
it Độ giãn 
















Cách chế tạo. Gang đúc có graphit tắm được chế tạo 
bằng cách nấu chảy các thỏi gang xám, gang vụn và 
thép phế thải. Nếu được làm nguội chậm sau khi đúc, 
carbon sẽ kết tụ lại thành graphit có dạng tắm mỏng và 
phân bố đều khắp trong cầu trúc của gang. 
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Đặc tính. Graphit tạo cho bề mặt đứt gãy của gang 
có màu xám đặc trưng và giúp cho gang có đặc tính 
trượt và giảm rung động tốt, dễ gia công cơ khí. Hàm 
lượng carbon cao vào khoảng 2,8% đến 3,6% khiến 
cho gang xám có nhiệt độ nóng chảy thấp và dễ đúc. 
Graphit tắm trong gang xám tạo ra hiệu ứng rãnh khía 
làm giảm độ bền kéo và độ giãn. 


Ứng dụng: thí dụ để chế tạo khối xi lanh, vòng XÉC 
măng piston, vỏ máy, cỗ góp (chỗ uốn) ống khí thải, 
trống phanh, đĩa phanh, vỏ ly hợp, đĩa ép ly hợp. 


Gang đúc với graphit cầu (gang cầu). 





TEEEEEEE= "mm _=...-.. -..ằanẽa........ốẽ c6 - = 


LÍ 


- Gang đúc với graphit cầu là loại gang đúc r mà : 
Ỉ _carbon kết tụ lại thành graphit dạng cầu. 

















Gang cầu 
Ký hiệu EN-GJS 
+ | Khối lượng riêng _ 7,1 kg/dmở đến 7,3 kg/dmŠ ' 
s.:| Độ nóng chảy 1.400 °C | 
Độ bền kéo 400 N/mm” đến 800 N/mnỶŸ ' 
l Độ giãn 15% đến 2% | 
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Chế tạo. Nếu cho magnesi vào nồi gang nóng chảy 
thì khi đông đặc, graphit sẽ kết tụ thành những viên bi 
tròn (hay còn gọi là khối cầu) tại các đường biên hạt. 


Đặc tính. Khác với graphit tấm, các viên bi graphit 
sẽ không tạo ra hiệu ứng rãnh khía trong cấu tạo nên 
gang có độ giãn, độ bền uốn và độ bền kéo tốt hơn. 
Gang cầu có tính chống mài mòn cao và có thể xử lý 
nhiệt, thí dụ tôi hoặc tôi và ram cải thiện. Gang cầu dễ 
gia công và có thê tôi bề mặt. 


Ứng dụng: thí dụ dùng làm trục khuỷu, trục cam, 
thanh truyền, các bộ phận lái, trồng phanh, đĩa phanh, 
yên phanh. 


Gang đúc có graphit dạng giun (EN-GJV) 

Là loại gang mà cấu trúc tế vi vừa chứa graphit có 
dạng vân giống giun đất lẫn graphit dạng cầu. Nhờ 
đó, độ bền kéo và độ giãn ở điểm gãy của nó lớn hơn 
gang xám thường. Gang đúc với graphit dạng giun 
được sử dụng để chế tạo các chỉ tiết có thành mỏng 
trong công nghệ xe cơ giới, thí dụ: cổ góp ống khí thải, 
đĩa phanh, vỏ hộp số, vỏ tua bin tăng áp, thân máy. 


= dóo 
-_ Gang dẻo là loại gang trở nên dẻo sau khi trải qua | 
._ quá trình nung I9 khử carbon hoặc ủ). | 
Chế tạo. Sau khi đúc, phôi đúc trải qua một quá trình 
nung lâu dài. Tùy thuộc vào quy trình nung mà người 








_ xưự 
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ta phân biệt thành hai loại, gang dẻo nung thoát carbon 
và không thoát carbon. 


Gang dẻo nung thoát carbon 





EN-G.JMW 
7,4 kg/dm3 
1.300 °C 

350 N/mm? đến 650 Nimn¿| 
1,5% đến 3% 














Khối lượng riêng 
hộ Nề Độ nóng chảy 
ru bền kéo 








EN-GJMB 


i | Khối lượng riêng 7,4 kg/dmể 
Độ nóng chảy 1.300 °C 
Độ bền kéo 250 N/mmˆ đến 700 N/mm2: 


Độ giãn la đến 2% 


———=iEreZa.a =—==m=..n=-=s~——— 


Gang dẻo nung thoát carbon EN-GJUMW' (gang 
dẻo lõi trắng). Các phôi đúc được nung nhiều ngày 
trong môi trường chứa oxy ở nhiệt độ 1.000 °C để 
carbon thoát ra (do phản ứng với oxy). Vì quá trình 
thoát carbon chỉ xảy ra ở lớp vỏ bên ngoài (khoảng 5 
mm) nên phương pháp này chỉ thích hợp cho phôi đúc 
thành mỏng. 


Gang dẻo nung không thoát carbon EN-GJMB 
(gang dẻo lõi đen). Phôi đúc được nung nhiều ngày 
trong môi trường trung lập và ngăn cách với không 
khí. Qua đó carbide sắt phân hóa thành ferit và graphit 
bông kết tụ trong cấu trúc sản phẩm. Sự biến đổi về 
cấu trúc tế vi xảy ra trong toàn bộ phôi đúc chứ không 
phải chỉ ở lớp vỏ ngoài. 

Đặc tính. Phôi đúc từ gang dẻo có những tính chất 
tương đương với thép, dễ cắt gọt, có thể hàn vảy - 
mềm và cứng, chịu tôi cải thiện, lớp vỏ bên ngoài có 
thể tôi cứng, hàn được. 


Ứng dụng trong công. nghệ sản xuất xe thí dụ như 
thanh truyền, trụ lái, cần sang số, ống nối khung xe 
đạp, xe mô tô. 











Thép đúc 
ị - Thép đúc là thép c được đúc trong 1 khuôn: cho những. 


' chi tiết đúc ‹ có độ bền c cao. 


Ln 
Ỉ 








| Thép đúc | 
Sm bo) Khối lượng riêng 7,85 kg/dmŸ | 
ạ VÀ Y Độ nóng chảy 1.300 °C đến 1.400 °C | 
| . ^ộ lxeg J Độ bền kéo 400 N/mmZ đến 800 N/mn| 
Ấ@y@ƑƒemHj 90gãn — 2ø%đês | 


Chế tạo. Sau khi đúc, phôi được ủ để triệt tiêu ứng 
suất đúc. Nhiệt độ ủ vào khoảng từ 800 °C đến 900 °C 
tùy hàm lượng carbon. 
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Đặc tính. Thép đúc có những đặc tính như thép về độ 
bên cơ học, độ dai đông thời có thê đúc được, nhờ vậy 


có thể chế tạo những chỉ tiết có hình dạng phức tạp. 


Ứng dụng: thí dụ trống phanh, đĩa phanh, yên phanh, 
vỏ hộp câu sau xe, bệ bánh xe, ly hợp rơ moóc cho ô 
tô tải, tua bin, đòn bẩy. 


8.4.3. Ảnh hưởng của nguyên tố phụ lên vật liệu gốc sắt 



































































Nguyên tố 
Phi kim loại (tạp chất, phụ liệu của sắt) | 
Carbon Độ bền, độ cứng, khả năng tôi, tính đúc Độ nóng chảy, độ dai, độ giãn dài, tính hàn |_ c„ 
C của gang và tính rèn 
Silic Độ bền kéo, độ đàn hỏi, độ bền chốn nem =nseaaenn | 
Ši se : g Tính rèn, tính hàn, tính cắt gọt 60SiCr7 | 
Phosphor Độ bền nhiệt, độ giòn nguội/độ giòn xanh, ¬-— TP. . : | 
P độ chảy loãng của EN-G.L Độ giãn dài, độ dai, tính hàn 
Lưu huỳnh Tính tách vỡ phoi (khi cắt gọt), tính gãy Tae: hốt tuận, dc, c2 XocvBSusxl 
S nóng (toác nóng) trong lúc rèn Độ dai, tính hàn, tính bên chông ăn mòn 15S10 | 
Kim loại (các phần tử hợp kim) : 
. ˆ ^ z ˆ ^ .^ ˆ ^ L5 l 
_ Độ bên kéo, độ bên nhiệt, độ bên chồng Độ dai, tính hàn, độ giãn dài X5Cr17 | 
r ăn mòn | 
Mangan Độ bền kéo, độ bền nhiệt, độ bền chống Tính bền chống mài mòn, tính hàn, tính 28Mn6 | 
Mn ăn mòn cắt gọt ử 
Molypden Độ bền kéo, độ bền nhiệt, độ bền cắt th hà | 
LN và Ty Tính hà 
Mo — | (của dụng cụ cất gọ), độ dai tt ong GIỂNN 
Nickel `. z & s. sy `: £ „ 
kiu Độ bên kéo, độ bên nhiệt, độ bên chông Độ giãn do nhiệt, tính hàn, tính cắt gọt 36NCr6 ` 
Ï ăn mòn 
| Vanadi Á SA Xí số XòX s32. siết, „e3 : . | 
| V Độ bên mỏi, độ bên nhiệt, độ cứng Tính hàn 115CrV3 
. _ Wolfram Độ bền kéo, độ cứng, độ bền nhiệt, Tính bền chống mài mòn, tính bền chống 1ØS0VWErõ 
W độ bền cắt. ăn mòn Ệ 


— ——=——~————>~=-——=-—-~S3 1⁄2 =T£ == 
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8.4.4 Tên gọi của vật liệu gốc sắt 


Các vật liệu gốc sắt có thể được xác định rõ ràng bằng: 
se Tên tắt, thí dụ: S235JR 
e_ Mã số vật liệu, thí dụ 1.0037 


Tên tắt. Các mẫu tự và con số cho ta biết phương 
pháp chê tạo, các đặc tính và các biện pháp xử lý nhiệt 
của vật liệu. 


Mã số vật liệu. Tạo thuận lợi, dễ dàng trong việc nhận 
dạng các vật liệu thông qua hệ thông điện toán, thí dụ 
S235JR (tên tät) và 1.0037 (mã sô vật liệu). 


Tên gọi của vật liệu gang đúc 

Các tên tắt của gang đúc, gang dẻo và thép đúc còn 
có thể được đặt bằng cách áp dụng hệ thống ký hiệu 
theo DIN sẵn có. 


Thông tin về phương pháp sản xuất (Bảng 2). Ký 
hiệu bao gôm mẫu tự G (Giessen = đúc) và những 
mẫu tự khác để chỉ rõ phương pháp đúc. 
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| “Theo chuẩn| Theo chuẩn Ký hiệu cho 
DỊN DIN-EN | 


Ị 


GG EN-G.JL Gang đúc vói graphit tắm 
(Gang xám) 


EN-GJS Gang đúc với graphit cầu 


| GTS EN-G.JMB Gang dẻo nung không thoát 
| carbon Ỉ 
| Gang dẻo nung thoát carbon 


' GIW EN-GJMW 


Thông tin (ký hiệu) chỉ độ bền. Biểu thị bởi một mã số 
nhân với hệ số 10 (chính xác là 9,81), số này cho ta biết 
độ bền kéo tối thiểu của vật liệu và có đơn vị là N/mm2, 
thí dụ GG-25 là vật liệu gang đúc với graphit tắm có độ 
bền kéo tối thiểu 250 N/mmZ. Đối với gang dẻo, còn có 
thêm một con số nối tiếp sau gạch nối để chỉ độ giãn 
ở điểm gãy theo phần trăm, thí dụ GTS-65-02 (Hình 1, 
trang 176). 
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¬ TT... ¿<_Í lẽ. ..ứ 
Vật liệu Phương Độ bền kéo Độ giãn ở | 
gang đúc pháp đúc tôi thiêu điêm gãy 








Gang dẻo 650 N/mm^2 2% 


đen 





Hình 1: Ký hiệu của gang dẻo 


Hệ thống đặt tên các loại thép theo chuẩn 
EN (chuẩn của Liên hiệp châu Âu) 

Tên tắt của các loại thép và thép đúc được chia thành 
hai nhóm chính. 


e Nhóm chính { e Nhóm chính 2 








Nhóm chính 1: Tên tắt để chỉ ứng dụng và các tính 
chất (cơ, hóa, kỹ thuật). 





Các tên tắt được bắt đầu bằng một mã mẫu tự chỉ định 
mục đích sử dụng của thép, kế tiếp là những chỉ định 
về các đặc tính. Đối với ngành kỹ thuật xe cơ giới, chủ 
yếu chỉ sử dụng các loại thép chế tạo máy (có mẫu tự 
là E) và các loại thép kết cấu xây dựng (S). 


Các ký hiệu chính 
Các mã mẫu tự cho biết mục đích sử dụng. Các loại 
thép đúc bắt đầu bằng mẫu tự G. 


Theo sau mã mẫu tự là ba con số cho biết trị số tối 
thiểu của giới hạn chảy R¿ có đơn vị N/mmý, thí dụ 
E350. 


Cho những yêu cầu đặc biệt 





¿-€ Thép kết cấu (thép xây dựng) hạt thô 
| œE Thép kết cấu hạt mịn 
Ì+H Thép có độ cứng đặc biệt 















+AZ Có lớp phủ bằng hợp kim Al-Zn (nhôm-kẽm) 
no Tráng thiếc nóng 

se Z Tráng kẽm nóng 

+ ZE Mạ kẽm (điện phân) 








Cho phương pháp xử lý nhiệt !) 


Nung hóa mềm 

Hóa cứng do biến dạng nguội 

Ủ thường hóa 

Làm nguội nhanh hoặc xử lý tăng độ cứng 
Tôi cải thiện 

Không xử lý (để nguyên trạng thái) 







1 Để tránh nhằm lẫn với các ký hiệu khác, người ta có thể 
đặt thêm mẫu tự S phía trước trong trường hợp các loại lớp . 
phủ bề mặt (thí dụ: + SA) hoặc mẫu tự T trong trường hợp 
trạng thái xử lý (thí dụ: + TA). 








Ký hiệu phụ 
Các ký hiệu phụ dùng cho thép gồm các mẫu tự và các 
mẫu tự với các con số, được phân chia thành nhóm 
1 và nhóm 2. 


Các ký hiệu phụ của sản phẩm thép (Bảng 1) có thẻ 
kèm theo dâu cộng (+) vào tên tặt. 


Vài thí dụ về thép thuộc nhóm chính 1 


4. Thép kết cấu chế tạo máy 


Mã mẫu tự: E cho thép kết cấu chế tạo máy 

Số: giới hạn chảy tối thiểu R, theo đơn vị N/mmẺ cho 
độ dày sản phẩm nhỏ nhất, 

thí dụ Rẹ = 335 N/mwZ. 


C có khả năng biến dạng 
nguội đặc biệt. 


G vật liệu chất lượng khác, 
có thê có thêm 1 hay 2 sô, 
thí dụ: G1 đúc không khử/ 
làm lăng (thép sôi, không 
khử oxy). - 





Mã mẫu tự: S thép dùng trong xây dựng kết cầu 
Số: Giới hạn chảy R, tối thiểu theo đơn vị N/mmÊ cho 
độ dày sản phẩm nhỏ nhát, thí dụ: R¿=235 N/mrr/. 


- : — 
Ệ /”  ¬ 7 F 
_Œ ; h»¬£, 
V.xv z? ẶỊ s 
V3 : 














Công va đập mâu có khía | Nhiệt độ 
- chịu được (đơn vị Joule) | kiêm tra 











C có khả năng biến dạng 
nguội đặc biệt 





E rèn 
N Nung thường hóa 


Q cải thiện chất lượng 
(tôi + ram) 











số, thí dụ: G1 đúc không khử/ 
làm lăng 
Q cải thiện chất lượng (tôi + ram) 
-N nung thường hóa 


D dùng cho lớp phủ, 
tráng nóng (thí dụ: 
tráng kẽm) 
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Nhóm chính 2: Tên tắt với chỉ định về thành phần 
hóa học (Bảng 1, Trang 177). 

















_ø Kũ thuật vật liệu 


Các ký hiệu chính 
Gồm các mã mẫu tự và các mã số. Các mã mẫu tự 


được dùng làm ký hiệu cho những nguyên tố hợp kim; 
các mã sô chỉ hàm lượng của các nguyên tô này. 


Ký hiệu phụ cho các loại thép của nhóm chính 2 lại 
được chia thành hai nhóm, 1 và 2. Ký hiệu phụ của 
nhóm 1 chỉ được dùng cho loại thép thông thường với 
hàm lượng Mn (Mangan) < 1 %, gồm có các mẫu tự 
hoặc các mẫu tự và các con số. Ký hiệu phụ của các 
sản phẩm thép (Bảng 1, trang 176) có thê kèm thêm 
dấu cộng (+). 











Nguyên tố 


Cr, Co, Min, Ni, Si, W 
AI, Be, Cu, Mo, Nb, Pb, Ta, T1, V, Zr 


Ta gxuuUasqaw | __ 1000 ˆ- 000 


Thí dụ về ký hiệu cho thép thuộc nhóm 
chính 2 






Thép thông thường với hàm lượng Mn < 1% 


| Kýhiệuphụ  - hiệu phụ 


Nhóm †1 (trích) 








































C gC 
CHÍ E8SHiöR Hằm lượng € E quy định thành phân lưu 
: 1 % huỳnh tôi đa 
100 
F R quy định phạm vi hàm 
bờ dụ lượng lưu huỳnh 
0,35 % C€ 


Thép thông thường với hàm lượng mangan 3 1%, 
thép tự động, thép hợp kim mà hàm lượng mỗi 
nguyên tô hợp kim < 5%. 


Mã số có gạch nói 


Mã số chia cho hệ số 
(Bảng 1) là hàm lượng (phần 
trăm) của nguyên tố hợp kim. 


Thí dụ: 


1 các nguyên 
X 00 % tô hợp kim 


Thí dụ Thí dụ: 
0,10% € Cr và Mo 
Cr: 9/4 = 2,25 % 


Mo: 10/10 = 1% 


Thép hợp kim mà hàm lượng mỗi nguyên tố hợp 
kim > 5 % (không gồm thép dụng cụ cắt với tốc độ cao) 


Hàm lượng 
các nguyên tố | của các _ 
hợp kim, nguyên tô 
Thí dụ: hợp kim. 

Ni: 10 % 


Hàm lượng 
của mỗi 
nguyên tố hợp 
kim > 5 % 


Thí dụ: 
0,05% C€ 


Thép dụng cụ cắt với tốc độ cao (thép gió) 

















_ Cácmãsố — _ 
Hàm lượng phần trăm các chất hợp kim 


theo thứ tự: W (wolfram), Mo (molypden), V 
(vanadi), Co (coball). 


Thí dụ: 
10 % W, 4% Mo, 3 % V, 10 % Co 


8.4.5 Phân loại và công dụng của thép 


Thép được phân loại theo thành phần như thép thông 
thường, thép hợp kim và theo công dụng như thép kết 
cấu, thép dụng cụ (Hình 1, trang 178). Thép hợp kim 
lại có thể được phân thành thép hợp kim thấp và thép 
hợp kim cao. Theo độ tinh khiết và tính năng sử dụng 
ta cũng có thể gọi là thép cơ bản, thép chất lượng 
hoặc thép quý (cao cấp, không rỉ). 


Thép kết cầu 


Là những loại thép được dùng trong các ngành nhữ 
chê tạo máy, chê tạo các loại xe, máy móc và trong 
ngành kêt câu thép. 


Thép kết cấu không pha hợp kim, thí dụ S235JR 
(St 37-2), E335 (St 60) 


Giới hạn chảy và tính hàn có tính quyết định trong việc 
sử dụng loại thép này. Hàm lượng carbon vào khoảng 
0,17% đên 0,5%. 


Đây là những loại thép cơ bản và thép chất lượng, 
dễ gia công cắt gọt và hàn được. Tất cả các phương 
pháp hàn đều có thể được dùng để hàn các thép chất 
lượng. 


Ứng dụng. Thí dụ cho các kết cấu thép, các bộ phận 
máy, tôn/thép tâm, đỉnh vít, bu lông, đai ốc và đỉnh tán. 








178 








= ———————-——— 
‹ “ 


Ni @ 


-P- _-——- cay ch 2. — =>“ “,x -- + ::-⁄ “-'$ . ” sc 


Thép thắm than, thí dụ C15, 16MnCr5 


Thép thắm than được sử dụng cho các chỉ tiết cần xử 
lý tôi thấm than để có lớp viền ngoài cứng, chống mài 
mòn tốt và có độ bền cao, trong khi phần lõi vẫn mềm 
và dẻo. Chúng có thể là thép chất lượng hoặc thép 
chất lượng cao có hoặc không có hợp kim. 


Ứng dụng. Thí dụ như chốt piston, trục khuỷu, bánh 
răng. 


._. 0. ..1117.717.. cố. na. doan an ca FT nai. cac vi on in ng ni 





Thép cơ bản 
Thép chất lượng 
Thép chất lượng cao 


(thép quý) 


Thép thường 


Thép hợp kim 


. Thép chất lượng 
Thép chât lượng cao 


Thép kết cấu không 
hợp kim 

Thép thắm than 
Thép thắm nitơ 
Thép cải thiện 
Thép tự động 

Thép đặc biệt 


| Thép kí kết cấu ] 


Thép dụng cụ gia công 

nguội 

Thép dụng cụ gia công 

nóng 
Thép gió, thép dụng cụ cắt 
tôc độ cao 





Thép dụng cụ — 





Hình 1: Phân loại thép 


Thép thấm nitơ, thí dụ 31CrMoV9 


Là loại thép có chứa Cr, AI, Mo hoặc Ni và được tôi 
thâm nitơ ở lớp viên ngoài. 


Ứng dụng. Loại thép thắm nitơ được dùng cho những 
chi tiết mà sau khi tôi không được phép co rút, biến 
dạng và cũng không phải gia công thêm, thí dụ như 
chốt piston, trục khuỷu, bánh răng, trục quay, các máy 
đo lường. 


Thép cải thiện (chất lượng), thí dụ C45E, 30CrNiMo8 


Có loại không pha hợp kim hoặc có pha với Cr, Mn và 
Mo, đôi khi cũng pha hợp kim với V và Ni. Qua khâu 
xử lý nhiệt cải thiện, thép có được độ bền cao đồng 
thời có độ dẻo tốt đến tận lõi. Qua khâu thắm nitơ 
trong bể muối, lớp bề mặt có độ chống mài mòn tốt. 
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Ứng dụng. Dùng cho các bộ phận chịu tải lớn nhụ 
trục khuỷu, thanh truyền, trục khớp nối các đăng, đùm 
gá bánh (trục giò), các bộ phận hệ thống lái. 


Thép đặc biệt 

Thép đặc biệt (Bảng 1) là các thép có những tính 
chất đặc biệt phù hợp với tính năng sử dụng như thép 
không rỉ, thép bền nhiệt và thép chịu nhiệt độ cao, thép 
xú páp, thép lò xo. Đa phần thép đặc biệt đều là thép 
hợp kim chất lượng cao. 





| Thép không rỉ ' 
. X2CrTi12 
. X2CrNi18-9 






Nắp vành bánh xe 
Bộ giảm âm xả khí thải 
' 16CrMo4 


| ._ X40CrNiCo 13-10 Các chỉ tiết của tua bin 
- X55CrNiMo20-8 Xú páp thải 


. 60SiCr7 Lò xo 
kom .- | Lò XO của van, Xú páp 


- Thép bền nhiệt 


Thép không rỉ là loại thép bền acid. Thông thường đó 
là loại có thể vuốt sâu và hàn được. 


Thép bền nhiệt và thép chịu nhiệt độ cao nhờ có 


... pha những nguyên tố hợp kim như Cr, Mo, Ni, V hoặc 


Si nên vẫn giữ được độ bền (cơ học) ở nhiệt độ cao 
và không bị oxy hóa tạo vảy ở nhiệt độ đến 1.100 °C. 


Thép xú páp phải có tính dẫn nhiệt tốt, có tính bền 
nhiệt, chống sự thiêu cháy, chống oxy hóa tạo vảy, 
chống mài mòn cũng như chống ăn mòn hóa học. 
Thép này có hợp kim Cr, Si, Ni và V. 


Thép lò xo phải có tính đàn hồi và độ bền mỏi cao. 
Loại thép này đa số có hàm lượng Si cao. Thép lò xo 
đều được nhiệt luyện qua tôi cải thiện hoặc tôi hóa 
cứng. 


THÊ dụng cụ 








l Thép dụng. cụ là loại thép có độ cứng và độ bền 
._ cao dùng để chế tạo các dụng cụ cắt gọt (có phoi) 
- Và dụng cụ biến dạng. 





Độ cứng sử dụng đạt được thông qua nhiệt luyện. 


-Người ta phân biệt: 


e_ Thép dụng cụ đề gia công nguội, gia công nóng và 
gia công tôc độ cao 


e Thép dụng cụ không hợp kim và hợp kim 





8.4.6 Các dang thương mại của thé 


Nhà máy chế tạo đưa thép ra thị trường dưới dạng 
bán thành phẩm có hình dạng theo chuân. Dạng thép 
thương mại hoặc bán thành phẩm gồm: 

e Thép hình 


ø Thép dây 





e Thép ống 
e Thép tấm 


e Thép tấm mỏng e Thép thanh 


e Các chỉ tiết nhỏ 


Thép hình (Hình 1) như thép góc, chữ U, chữ T, T-kép 
và chữ Z phần lớn là loại thép có ký hiệu S235J10. Đó 
là các sản phẩm thép được cán và kéo, có chiều dài 
từ 3m đến 15 m. 
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Vật liệu 


Chuẩn 


Hình dạng 








Bề ngang cạnh Bề kaLÀi cạnh dây cạnh - 
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Hình 1: Ký hiệu 


Thép thanh, như thanh tròn, dẹp, rộng bản, vuông, sáu 
cạnh, bán nguyệt và thép băng, được chê tạo bằng cách 
kéo láng, mài và đánh bóng hoặc cán nóng. 


Tất cả các loại thép kết cấu đều có thể được dùng để 
sản xuất thép thanh. Vật liệu 35S20+C được dùng để 
sản xuất thép thanh tròn và thép sáu cạnh bằng phương 
pháp kéo láng. Thép bản dẹp và thép thanh vuông trơn 
phần lớn được làm từ vật liệu S235JRG1. 


Thép dây được sản xuất bằng phương pháp kéo hoặc 
cán, được bán trên thị trường dưới dạng vòng hoặc 
cuộn bó. 


Thép tắm mỏng được dùng để gia công biến dạng như 
vuôt sâu và kê tiễêp là xử lý bê mặt như sơn phủ hoặc 
mạ. 


Thép ống được sản xuất bằng các phương pháp hàn 
nôi đầu, hàn chồng lắp và phương pháp kéo không vêt 
nôi. 

Chỉ tiết nhỏ gồm có đỉnh vít, bu lông, đai ốc, đỉnh tán, 
chốt, lò xo, đĩa đệm, đệm bu lông, chốt chặn, đỉnh. 
Thép tắm được phân loại theo bề dày thành thép tấm 
thật mỏng và thép tâm trăng (tráng kẽm, thiêc) hoặc thép 
tâm mỏng, trung và dày (Bảng 1). 


Bề *i (mm) 


Loại thép tắm 
Tắm thật mỏng 


trên 4,75 


' Tắm trung 
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Thép tấm đề sản xuất thân vỏ xe 

Thép tắm để sản xuất thân vỏ xe phải đáp ứng những 

yêu câu quan trọng sau đây: 

e Trọng lượng nhẹ e Có khả năng vuốt sâu tốt 

e Độ bền cao e Có thê hàn tốt 

e Sau khi được gia công biến dạng có khả năng tăng 
thêm độ bên, thí dụ nhờ hiệu ứng Bake-Hardening 
(thép hóa cứng do “nướng” ở nhiệt độ khoảng 200 °©). 


Các loại thép để chế tạo thân vỏ xe 
Bảng 2 liệt kê các loại thép quan trọng nhất để chế tạo 
thân vỏ xe và trị sô giới hạn chảy tôi thiêu của chúng. 











Giới hạn chảy tối thiểu 
Đon vị MPa (N/mm2) 


SI©S S|C© 
@WÑI(O wi|œ 
ÑIJqœ @)|@2 





. Loại thép 


lì 


. Thép vuốt sâu 

Thép không nguyên tử 
. xen kẽ (Thép IF 
- Thép đằng hướng 


Thép có hiệu ứng hóa cúng 
do nướng (Bake Hardening) 


xIxIx| _ 
x- 
xỊ- 
xX 
xỊx 


»< 


I 


» 


' Thép hợp kim vi lượng 


Thép hai pha (Thép dual) 


»< 


X|ÌX 
BẾP 


' Thép có các pha mactensit | [V| 


' Thép mangan-bor MinB 
Thép hợp kim với phosphor P_ || | x|x|x| |1 || 


Các thép vuốt sâu để biến dạng nguội (DC, DX). Thí 
dụ DC01 đến DC07, DX53D+Z, được sử dụng cho thép 
tám và thép băng dài từ gia công cán nguội. Sự biến 
cứng do gia công nguội có thể được giải trừ bằng cách 
nung kết tinh lại. Cấu trúc tinh thể của thép tắm mỏng 
trở nên mịn hạt và mềm nên dễ biến dạng. Ngoài ra chất 
lượng bề mặt của thép DX cũng được tăng lên bằng 
các lớp phủ tráng khác biệt như thiếc nguyên chất, hợp 
kim thiếc-sắt. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Các thân vỏ bên ngoài ở 
phần sau xe. 


Thép hợp kim vi lượng (mã tự LA), thí dụ: HC380LA, 
HC420LA. Có cấu trúc tinh thể hạt mịn do pha thêm niob 
(Nb) và titan (Ti), nhờ đó tính chất biến dạng và độ bền 
được cải thiện. 


» 
» 


5| [FƑIT [R5 
_} |} |} } } ) )|x" 
|} | | || |) |) )|x. 
L | | } | |“ #‡“, | 
_ | | | |Z““|“‡“l“|, — 
bó 


(Thép biến đổi hóa dẻo 


' Thép có các pha phức tạp 


Lị | | |Gới | | |. 
EEFEPHE-EE 
» 


~ 
bi 
I<Ix|[ | | | 


Ứng dụng trong xe cơ giới: Các chỉ tiết an toàn quan 
trọng như các dâm chồng đứng A và B. 


Thép hợp kim phosphor (mã tự P), thí dụ HC260P, 
HC300P. Đây là loại thép được pha một lượng nhỏ 
phosphor. Thép tâm pha phosphor dê biên dạng và có 
độ bên cao. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Các phần thân vỏ xe có diện 
tích lớn, thí dụ các thân vỏ bên ngoài. 

Thép có hiệu ứng hóa cứng do nướng, thép Bake- 
Hardening (mã mẫu tự B), thí dụ HX180B, HX300B. 


Lúc xuất xưởng, loại thép nảy mềm và rất dễ biến dạng. 
Qua gia công biến dạng để thành thành phẩm, thép 
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Bake-Hardening được hóa cứng nguội. Trong khâu tiếp 
theo, độ bền và độ cứng vững chông móp (lõm) của 
thép lại được tăng lên khi lớp sơn được nung nóng. 
Ứng dụng trong xe cơ giới: Chỉ tiết thép tấm của thân vỏ 
ngoài như nắp che động cơ, cửa, nóc xe. 


Thép Interstitial Free hay thép IF — thép không có 

nguyên tử lạ xen kẽ vào cấu trúc của nguyên tố chính 
- (Mã tự Y), thí dụ HC180Y, HC260Y, là loại thép được 

nung ủ khử carbon trong chân không và sau đó được 

pha thêm phosphor và mangan. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Thép tấm bên trong của vè 

che bánh xe, tắm sàn xe, cửa, nóc. 


Thép hai pha (mã tự X), thí dụ HCT4S50X, HCT780X, 
là loại thép có độ bền cao và tính hàn tốt. Dựa trên đặc 
tính thuận lợi về giới hạn chảy nên thép hai pha có thể 
biến dạng nguội tốt. Thêm vào đó là hiệu ứng Bake- 
Hardening làm tăng độ bền của thép. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Gia cường thân vỏ xe, các 
dầm ngang, dầm dọc, các bộ phận của khung gầm xe. 


Thép có các pha phức tạp (mã tự €), thí dụ HCT 780C, 
là các loại thép hợp kim vi lượng. Các nguyên tế hợp 
kim như AI, Mo, Mn, P, Sĩ, T¡, V. Cấu trúc tế vi hạt mịn 
xuất phát từ quá trình nhiệt luyện. Dù biến dạng nguội 
rất ít nhưng cũng tạo được sự hóa cứng nguội lớn. Nhờ 
độ bền chống móp cao qua sự hóa cứng do biến dạng 
nguội nên vật liệu này thích hợp cho các chi tiết có bề 
mặt rộng. Loại thép này rất nhạy với nhiệt. Khi bị nung 
nóng thì độ bền giảm đáng kẻ. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Gia cường thân vỏ xe, cửa, 
nóc, nắp che động cơ. 


Thép TRIP-Transformation Induced Plasticity — 
Thép hóa dẻo do ảnh hưởng của biến đồi (mã tự T), 
thí dụ HCT600T, HCT780T, là loại thép dễ biến dạng. 
Hiệu ứng Bake-Hardening làm tăng độ bền của thép 
lên đến 40 MPa. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Các chỉ tiết quan trọng chịu 
va chạm mạnh và phải chịu biến dạng lớn trong quá 
trình chế tạo, thí dụ chỉ tiết bảo vệ bên hông khi bị tông 
ngang. 


Thép có các pha martensit (mã tự MS), thí dụ 
HCT1200MS, là loại thép có độ bền kéo và độ bền 
chống mài mòn cao nhờ có cấu trúc tế vi hạt mịn. Vì 
vật liệu có độ bền cao nên sự gia công biến dạng khó 
khăn, tốn kém. Hiệu ứng Bake-Hardening làm tăng độ 
bền lên đến 30 MPa. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Dầm cửa chịu sức va đập, 
gia cường thân vỏ xe, gia cường cửa. 


Thép pha mangan-bor (mã tự MnB), thí dụ MnB1500, 
là loại thép có độ bền cao nhất. Các phôi thép tắm được 
nung nóng đỏ và được biến dạng trong máy dập khuôn. 
Kế tiếp, qua quá trình làm nguội có chủ đích trong máy 
dập, độ bền của sản phẩm được tăng lên. 

Ứng dụng trong xe cơ giới: Các bộ phận chịu tải và 
những chỉ tiết kết cấu quan trọng về an toàn như dầm 
chống đứng B, ngưỡng cửa, khung hầm giữa sàn xe, 
khung nóc xe. 


Thép tắm tổng hợp 

Phôi thép tấm ghép nối (Tailored Blanks) là những 
chỉ tiết gồm các tắm của các loại thép với độ dày khác 
nhau được hàn ghép dính lại. Thí dụ dầm dọc ở hệ sàn 
xe cơ giới, các chỉ tiết thân vỏ xe. 


Thép tấm hai lớp/thép tấm sandwich, gồm hai tắm 
thép được dán dính vào nhau bằng một lớp nhựa dẻo 
dày khoảng 25 — 50 ụm (Hình 4). Loại vật liệu tổng hợp 
này có khả năng giảm tiếng ồn nhờ sự hãm thanh tốt 
trong vật thể và trong không khí. 
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Thép tắm 
__ Lớp nhựa dẻo t= 25 tới 50 um_ 
Thép tắm 


Lớp tôn mặt ngoài 
0,40 tới 1,25 mm _ 


Hình 1: Bồn chứa dầu xe bằng thép tấm hai lớp (Bondal) 
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Ứng dụng trong xe cơ giới: Bồn chứa dầu (Hình 1), 
nắp xú páp và nắp hộp sô, vách chắn phía trước (ngăn 
khoang hành khách với khoang động cơ). 


8.4.7 Nhiệt luyện vật liệu gốc sắt 








( Nhật Nhiệt luyện vật liệu gốc sắt là làm thay đổi những 
đặc tính vật liệu của nó nhằm cải thiện độ cứng, độ 
L bền và tính chất gia công. 





Các đặc tính này tùy thuộc vào cấu trúc tế vi, hàm 
lượng carbon và thành phân hợp kim. 

Giản đồ sắt-carbon diễn tả trạng thái cấu trúc của 
thép phụ thuộc vào hàm lượng carbon và nhiệt độ 
(Hình 1, trang 181). 


Thép với hàm lượng carbon 0, 8% (thép cùng tích). 
Cấu trúc tế vi đồng nhất gồm có các hạt ferit có nhiều 
sợi cementit nằm vắt ngang. Người ta gọi cấu trúc tế vi 
này là peclit bởi hình dáng giống như vỏ xà cừ. 


Thép với hàm lượng carbon nhỏ hơn 0,8% (thép 
trước cùng tích). Hàm lượng carbon không nhiều đủ 
để cấu tạo nên cấu trúc thuần peclit. Cấu trúc tế vi gồm 
ferit và peclit. 


Thép với hàm lượng carbon lớn hơn 0,8% (thép 
sau cùng tích). Thành phần carbon nhiều hơn lượng 
cần thiết để cấu tạo peclit. Ngoài peclit còn phát sinh 
cemeniit. 


Cấu trúc của thép không hợp kim 


Ngoài sắt ròng (ferit), thép không hợp kim còn chứa 
đến khoảng 2,06% carbon, chất này kết hợp hóa học 
với một phần của sắt thành carbide sắt FeaC (còn được 
gọi là cementit). Cementit cứng và giòn, còn sắt ròng 
mềm và dẻo. 


Nung nóng cấu trúc 


Khi được nung nóng trên 723 °C thì cầu trúc tế vi của 
thép bị biến đổi vì dạng tinh thể của sắt biến đổi và 
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cementit sẽ tự phân hóa. Các tinh thể lập phương tâm 
khối (Hình 1) của ferit (sắt œ) sẽ chuyển thành tinh 
thể lập phương tâm mặt. Trong các khoảng trống của 
khối lập phương tâm mặt, một nguyên tử carbon của 
cementit bị phân hóa có thể “xâm nhập vào” chiếm chỗ 
(Hình 1). Bởi vì sự chiếm chỗ của nguyên tử carbon 
xảy ra ở thể rắn nên hiện tượng này còn được gọi là 
sự hòa tan thể rắn của carbon trong sắt. Những tinh thể 
hỗn hợp mới hình thành được gọi là austenit. 


Các hạt peclit của cấu trúc tự chuyển biến trực tiếp tại 
nhiệt độ trên 723 °C thành austenit (sắt y (gamma)). 
Tùy thuộc vào hàm lượng carbon, nếu các tinh thể ferit 
và cementit còn lại ở xung quanh tiếp tục được nung 
nóng, chúng cũng sẽ chuyển biến thành austenit cho 
đến đường G-S-E của giản đồ. 


Làm nguội chậm và làm nguội cấp tốc (làm nguội 
trong nước) 

Khi được làm nguội chậm, cấu trúc tế vi cũ sẽ luôn 
thành hình trở lại. Nhưng khi làm nguội cấp tốc từ 
nhiệt độ ở vùng bên trên đường G-S-K thì sự thành 
hình của peclit sẽ bị nén. Khi mạng tinh thể muốn đảo 
lộn từ dạng tâm mặt sang dạng tâm khối, các nguyên 
tử carbon không có đủ thời gian để kết hợp với các 
nguyên tử sắt để trở thành cementit, nên chúng bị “kẹt 
cứng” trong khối tinh thể lập phương tâm khối. Mạng 
tinh thể bị méo do đó thép trở nên cứng và giòn. Một 
cấu trúc khác xuất hiện có dạng kim mảnh mai và được 
gọi là martensit. 


Ủ (nung) 

l cc= -s 2<... >s no Ï__TTXS<?” ? SESSSESa.-THESSATSAS-TSXYENPẼSãK=sxsxessszsasassa 
Ủ là xử lý nhiệt bằng cách làm nóng phôi kim loại | 

\ đến nhiệt độ ủ và giữ nhiệt độ đó trong một thời | 

gian để phôi nóng đều toàn bộ và sau đó làm nguội | 

R chậm {Hình 2)- | 
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Hàm lượng carbon  —————*= 
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Ủ mềm là nung phôi đến nhiệt độ 680 °C — 750 °C tùy 
theo hàm lượng carbon đề sau đó có thê gia công biến 
dạng hoặc gia công cắt gọt dễ dàng hơn. 


Ủ thường hóa là nung phôi đến nhiệt độ 750 °C — 
950 “C sau khi phôi được rèn hoặc cán, tùy theo hàm 
lượng carbon để đạt được một cấu trúc tế vi hạt mịn 
và đều đặn trở lại. 


Ủ giảm ứng suất được thực hiện ở nhiệt độ 550 °C 
— 650 ”C đề giảm trừ ứng suât bên trong phôi sau khi 
được cán, rèn hoặc hàn. 




















Nhiệt độ ———= 





0 0,2 0,4 0,6 0,8 % 1,2 
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Hình 2: Nhiệt độ ủ 





Tôi GP thép dụng c cụ 


SH ha n6 rán t2 





| 
- Tôi hóa cứng (Hình 1, trang 182) là xử lý nhiệt. 
. bằng cách nung phôi lên đến nhiệt độ tôi và giữ ở . 
. nhiệt độ đó vừa đủ lâu để phôi được tôi nóng đều | 
sau đó làm nguội cấp tốc. Sau khi làm nguội, phôi | 
được ram (để giảm trừ ứng -hưưng | 
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Hình 1: Giản đồ SẮ(-EãPhöä 
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Hình 1: Diễn biến nhiệt độ khi tôi 


Phương pháp tôi cốt để làm cho thép trở nên cứng và 
chịu mài mòn tốt hơn. Nhiệt độ tôi của các thép dụng 
cụ thường, không pha hợp kim là vào khoảng 770 °C 
đến 830 °C. Đối với thép dụng cụ hợp kim thấp và hợp 
kim cao thì nhiệt độ tôi phải cao hơn. 


Tùy theo môi trường làm nguội nhanh, ta có thê phân biệt: 

e_ Tôi và làm nguội nhanh trong nước, chủ yếu đối với 
thép dụng cụ không hợp kim. 

e_ Tôi và làm nguội nhanh trong dầu, chủ yếu đối với 
thép dụng cụ hợp kim thâp. 


e_ Tôi và làm nguội trong không khí, đối với thép dụng 
cụ hợp kim cao. 





'Ram là tái ï nang nóñä một phôi đã dược tôi \ và à sau | 
- đó làm nguội. | 


Sau khi được làm nguội nhanh, các dụng cụ sẽ trở 
nên cứng như thủy tinh và giòn. Khi được ram ở nhiệt 
độ từ 180 °C đến 400 °C thì độ dẻo tăng lên và độ giòn 
giảm đi; cả độ cứng cũng giảm bớt một ít, thép đạt độ 
cứng đúng theo tính năng. 


Có thể tham khảo nhiệt độ tôi và ram cũng như dung 
môi làm nguội nhanh của môi loại thép từ các tờ câm 
nang vật liệu do nhà sản xuât thép cung cập. 


Tôi bề mặt 





=—=- 


Ỉ Tôi bề mắt là biện pháp. nhiệt luyện, qua đó lớp ví VỎ 5| 
| ngoài cùng của phôi bằng vật liệu thép tôi được . 


- được nung nhanh đến nhiệt độ tôi và lập tức làm 
h nguội thật nhanh. | 





“=7 cc7ễễẽ=ễ 


Người ta phân biệt: 

e_ Tôi bề mặt của phôi có chứa hàm lượng carbon đủ 
để tạo nên biến đổi cấu trúc tinh thê, thí dụ tôi bằng 
ngọn lửa, tôi cảm ứng điện. 
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e Tôi bề mặt có bổ sung carbon để tạo biến đổi cầu 
trúc, thí dụ tôi thâm than. 


e_ Tôi bề mặt trong môi trường có nitơ để tạo liên kết 
hóa học, thí dụ tôi thắm nitơ, tôi thắm carbon-nito. 


Tôi bề mặt phôi có đủ carbon 

Đa số phôi gia công được sản xuất bằng thép đã tôi 
cải thiện, vì thép này có chứa ít nhât 0,45% carbon, là 
hàm lượng cần thiết để tôi. Có hai phương pháp là tôi 
bằng ngọn lửa và tôi cảm ứng. 


Tôi bằng ngọn lửa (Hình 2). Dùng ngọn lửa của mỏ 
đốt để nung bề mặt phôi lên nhiệt độ tôi thật nhanh. 
Trước khi nhiệt kịp thắm sâu vào lõi của phôi, ta phải 
dùng vòi sen làm nguội thật nhanh. 


Lâm nguội ¡ nhanh _ } 


—————ễ—— 


Nung nóng 










Hỗn hợp khí 
cháy và oxy 


sÁ 





| 
| 
Nung lớp 
hớ kuàgg 


Hình 2: Tôi kỖng m ngọn nRềa 


Tôi cảm ứng (Hình 3). Dùng cuộn cao tần bao xung 
quanh phôi với khoảng cách nhỏ. Một dòng điện xoay 
chiều cao tần chạy trong cuộn dây sẽ phát sinh những 
luồng điện xoáy cảm ứng mạnh và nung nóng nhanh 
bề mặt phôi đến nhiệt độ tôi. Dùng vòi nước làm nguội 
nhanh trước khi nhiệt thắm sâu vào lõi. 


Lớp ngoài Trục đã tôi 
nung nóng 


| 


Trục chưa tôi 







| 


| 





. Cuộn cảm 

ứng (làm Dòng điện 

| nguội bằng đôi chiêu Vòi sen 
'_ nước) cao tân nước 


| 
| 
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Hình 3: Tôi cảm ứng 


Tôi bề mặt có bổ sung carbon 


Dùng cho phôi gia công bằng loại thép có hàm lượng 
carbon nhỏ hơn 0,2%. Muốn tôi bề mặt phải bỗ sung 
carbon lên bề mặt của phôi. 


_— TA 
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Tôi thắm than 


Tôi thám than là phương pháp nhiệt luyện, trong. 
đó đâu tiên là tăng cường carbon lên bê mặt của “ 
phôi thép có hàm lượng carbon thâp và kê tiệp là . 
tôi... | 








Thép được tôi thắm than có hàm tiượng carbon đến 
khoảng 0,2%. Muốn tôi bề mặt thì phải nung phôi trong 
môi trường cung câp carbon. 


Quá trình này được gọi là sự thắm than/carbon 
(Hình 1). Môi trường cung câp carbon có thê ở trạng 
thái răn, lỏng hoặc khí. 





chất nitride ở nhiệt độ nung đến khoảng 550 °C. Phôi 
sẽ không bị làm nguội nhanh và cũng không được 
ram, vì vậy không có lớp vảy oxide và cũng không bị 
co rút, cho nên trước khi được thắm nitơ phôi có thể 
được gia công hoàn chỉnh. 


Thắm than-nitơ. Là sự kết hợp quá trình thắm than 
và thắm nitơ. Carbon và nitơ ở thể khí được cung cấp 
cùng lúc trong lò gas. Sau đó phôi được tôi bằng hai 
khâu nung nóng và làm nguội nhanh. Các chỉ tiết được 
xử lý thấm than-nitơ là trục cam, cần nâng xú páp. 


Tôi cải thiện chất lượng 





Than trong. 
thùng ở thể rắn 





| 


Than trong lò thắm 
than ở thể khí 


muối ở thể lỏng 
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Than trong bễể 


_—-——,--===== => —_————_——_———_ 





Hình 1: Thắm carbon trong khi tôi 


Sau khi cho thấm than phôi sẽ được tôi. Lớp bề mặt đã 
được thâm than trở nên cứng, nhưng trong lõi không 
bị tôi và vẫn dẻo. Sau khâu tôi là khâu ram. 


Tôi bề mặt có bổ sung nitơ 


Phôi gia công được sản xuất từ loại thép hợp kim với 
AI, Cr, Mo, Ti hoặc V. Khi được cung cấp nitơ ở nhiệt 
độ cao, các nguyên tố hợp kim sẽ kết hợp với nitơ 
thành những hợp chất nitride rất cứng và ồn định như 
AIN (aluminium nitride), CrN (chromi nitride). 


Thắm nitơ 









Ï Thám BÍ là Bhương phấp: nhiệt lu luyễn, qua đó bề 
mặt của phôi gia công được bổ sung (làm giàu) 


bề 
| 
- nitơ. | 





Thắm nitơ trong bê muối. Bề mặt của phôi được 
cung cấp nitơ trong bê muối. 


Thắm nitơ ở thê khí. Bề mặt của phôi được cung cấp 
nitơ trong lò với khí ammoniac (NHạ) 


Thép được thắm nitơ sẽ có một lớp vỏ mỏng rất cứng, 
chịu mài mòn tôi trên bê mặt. Độ cứng đạt được trực 
tiêp trong quá trình thâm niftơ qua sự câu thành hợp 





. Tôi cải thiện là xử lý nhiệt bằng cách sau khi tôi 
và làm nguội nhanh, ram phôi đến nhiệt độ đủ cao 

| khiến cho phôi có độ bền kéo lớn với độ giãn và độ . 

dẻo tốt thay vì độ cứng (Hình 2). 





=2 





Khi tôi, phôi sẽ đạt được độ bền và độ cứng cao, 
nhưng ngược lại độ giãn và độ dẻo nhỏ. Khi ram ở 
nhiệt độ từ 550 °C đến 670 °C, độ cứng sẽ giảm mạnh, 
độ bền giảm ít hơn, độ dẻo và độ giãn tăng lên. 


Khi ram ở nhiệt độ giói hạn dưới thì độ bền sẽ lớn hơn 
so với khi ram ở nhiệt độ giới hạn trên; ngược lại, độ 
dẻo và độ giãn sẽ cao hơn nếu ram ở nhiệt độ giới 
hạn trên. 


————~——==—==>———--——————————-——=.+~->—-==-—===:£-=+*==~<=S<=~<=zc=:==n=m TS + S<S <<: c<==-=—==-—=' 


( : à 
Nóng đều 





Ram để có độ 
dẻo cao 


Nhiệt độ ——= 
Làm nguội nhanh 


Ram để có độ 
bên cao 











| 

| 

| | 
Thời gian ———*®= | 
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Hình 2: Tôi cải thiện chất _— 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Hãy giải thích quá trình tôi thép. 
2 Tại sao phải ram thép sau khi làm nguội nhanh? 
3_ Hãy giải thích quá trình tôi thắm than. 
4 Tại sao các phôi cần được xử lý tôi bề mặt đa số 
đêu băng thép cải thiện? 


5 Tại sao sau khi tôi cải thiện cần phải ram ở nhiệt 
độ cao? 



































8.5 Kim loại màu 


= TT ễễ=ễ=ễễ=ễ=.=- 
| 
| 
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Kim loại màu (kim loại phi sắt) là những kim loại và 
hợp kim của chúng không phải là kim loại gôc sát. 





Người ta phân chia kim loại màu theo khối lượng riêng 
của chúng thành kim loại nặng và kim loại nhẹ (Hình 1). 






G4: 2v! _ Kim loại màu ˆ : 
Lê s li xsng : Ất CƯ 


£ 

















Thí dụ: Đồng - 
Chì Pb 
Kẽm VĂN | 
Thiếc 
Nickel 


Thí dụ: Nhôm 
Magnesi Mg 
Titan Ỉ 









Hình 1: Phân loại kim loại màu 


Phần lớn các kim loại nguyên chất, thí dụ như đồng, 
chì, nhôm, đều rất mềm và có độ bền thấp. Khi được 
pha hợp kim, các đặc tính (cơ, lý, hóa) của kim loại 
nguyên chất được cải thiện. 






Pha chế hợp kim nghĩa là pha trộn hai hay nhiều 
kim loại với nhau ở trạng thái lỏng. 








Người ta phân biệt giữa hợp kim đúc và hợp kim dẻo 
hay hợp kim rèn. 


Hợp kim đúc là những hợp kim có tính đúc tốt, có độ 
bền cơ học và độ dẻo cao hơn gang đúc. Ưng dụng: 
vỏ hộp trục khuỷu, đâu xi lanh. 


Hợp kim dẻo là những loại hợp kim mà ta có thể làm 
biến đổi các tính chất của chúng trong giới hạn rộng 
bằng cách pha hợp kim và gia công thêm, thí dụ rèn. 
Hợp kim dẻo được sử dụng để chế tạo thí dụ như 
các đòn điều khiển cho hệ thống treo bánh xe, vành 
bánh xe. 


8.5.1 Ký hiệu của kim loại màu 


Ký hiệu kim loại nguyên chất. Sau ký hiệu hóa học 
của kim loại còn có thêm sô phân trăm của độ tinh 
khiết, thí dụ AI 99,99. 


Ký hiệu của hợp kim. Đối với các hợp kim (phi sắt) 


thì ký hiệu hóa học của các kim loại thành phần và số 
phần trăm đều được ghi rõ theo thứ tự từ nhiêu đến 


I2 =—= 
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ít, kim loại chính được ghi đầu tiên nhưng không ghi 
số phần trăm hàm lượng mà được tính bằng sai biệt 
từ tổng số các thành phần hợp kim khác. Nếu hàm 
lượng của thành phần hợp kim nhỏ thì không cần ghi 
số phần trăm. 


Hợp kim đúc được ký hiệu bằng các mã mẫu tự chỉ 
phương pháp sản xuất và công dụng (Bảng 1). Các 
mã mẫu tự này nằm trước các thông tin về hợp kim 
và được cách nhau bởi gạch nối. Phía sau, với những 
ký hiệu ngắn, người ta có thể diễn tả những tính chất 
đặc biệt (Bảng 1) hoặc tình trạng xử lý hoặc độ bền 
kéo theo đơn vị N/mmZ với chữ F phía trước trị số đã 
được nhân với 1/10. 











Mã mẫu tự chỉ phương pháp chế tạo và công dụng 


G- Đúc (tổng quát) GI- Kim loại trượt 

GD- Đúc áp lực L- Chất liệu hàn vảy 
GK- Đúc khuôn rời Lg- Kim loại ổ trục 

GZ- Đúc ly tâm V-_ Hợp kim mẫu pha sẵn 





Ký hiệu ngắn chỉ những tính chất đặc biệt, tình trạng đã xử lý, 
độ bền kéo 





a đã tôi cứng g đãủ 
ka hóa cứng nguội zh_ được sản xuất bằng cách kéo 
E + mã số chỉ độ bền kéo theo đơn vị N/mmZ đã nhân với 1/10. 





Chế tạo, 
Ứng dụng 


Hàm lượng 
phân trăm 


Kim loại 
hợp kim 


Kim loại 
chính 


Đúcáp 90% nhôm 6%Siic 4% đồng Đãôi 
lực cứng 


Các hợp kim dẻo (hợp kim rèn) không có mã mẫu tự 
để chỉ phương pháp chê tạo và công dụng, ngoại trừ 
các hợp kim dẻo của nhôm. 


Kim loại Độ bền kéo 


hợp kim 


Hàm lượng 
phân trăm 


Kim loại 
chính 


63% đồng 37% kẽm Độ bền kéo khoảng 
550 N/mm? 


Hợp kim dẻo 


`” E————ễ=Ằ—=ẽŸẰỂẰŸẶẶT —=° 
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8.5.2 Kim loại nặng 


Các kim loại nặng được phân loại trong Bảng 1 


Ký hiệu Kim loại Ký hiệu 
hóa học hóa học 


| Kim loại thường dùng và hợp kim của nó 


zn 















' 
! 


| Kim loại 


Kim loại hợp kim 


(Animn |Sb | | 






Đồng (Cu) 

Thuộc tính 

e Mềm, dẻo, giãn được 

e Màu đỏ nâu 

e_ Khối lượng riêng 8,93 kg/dm3 

e_ Dẫn nhiệt và dẫn điện tốt 

e Bên, chống ăn mòn hóa học và lửa 

e_ Có thể biến dạng nguội và nóng rất tốt 
e_ Dễ hàn vảy (mềm và cứng) 

e© Hàn được 

e Khó đúc 

e_ Dễ cắt gọt với dụng cụ có góc cắt phoi lớn 


Ứng dụng 

Thí dụ: dây dẫn điện, ống dẫn xăng, dầu hoặc nước, 
bộ tản nhiệt, vòng đệm kín và dùng làm hợp kim 
(Bảng 2). 






Ký hiệu 


Ứng dụng 
- Các hợp kim đúc của đồng 
GZ-CuSn 7 ZnPb Óng lót thanh truyền 


G-CuPb 10Sn Ô trục nhiều lớp 
G-CuAl 10Fe Vòng đồng tốc, pi nhông 

. GD-CuZn 38Pb Chỉ tiết đúc láng 

_ G-CuZn 38Pb 
| Hợp kim dẻo của đồng | | 
_ CuZn 39 Pb 3 
_ CuZn 37 Óng của bộ tản nhiệt | 
- CuZn 31 Sỉ Đường dẫn hướng xú páp 


- CuÑi 44 


“†. “HH TS ———Sn=z<S=<=z+ 


Hợp kim constantan 


8.5.3 Kim loại nhẹ 

Những kim loại nhẹ được sử dụng nhiều trong ngành 
chê tạo xe là nhôm (AI), magnesi (M9) và titan (Ti). 
Trong một sô trường hợp, các kim loại nhẹ khác như 
beryli và các kim loại kiêm (alkali) như lithi, natri và 
calci được dùng làm kim loại hợp kim. 

Nhôm (AI) 

Đặc tính 

e Màu trắng bạc 

e Khối lượng riêng 2,7 kg/dmŠ 

Chống ăn mòn hóa học tốt nhờ lớp oxide nhôm 
Mềm, độ bền kéo thấp 

Có thể tăng độ cứng và độ bền kéo nhờ pha hợp 
kim 

Dẫn điện và dẫn nhiệt tốt 

Dễ gia công biến dạng và dễ pha hợp kim 

e_ Dễ gia công cắt gọt với dụng cụ có góc cắt phoi lớn 


Các hợp kim nhôm 


Được chia làm hai loại là hợp kim dẻo và hợp kim đúc. 
Hợp kim cũng được phân ra loại có thể hóa cứng và 
không thể hóa cứng. Hợp kim có thể hóa cứng không 
được phép nung nóng (trong quá trình gia công, sử 
dụng). Các đặc tính của hợp kim nhôm đặc biệt chịu 
ảnh hưởng của các nguyên tố magnesi (Mg), silic (Si), 
mangan (Mn) và đồng (Cu). Một hợp kim nhôm có 
chứa Cu cùng với AI, Si và Mn thì có thê hóa cứng và 
độ bền tăng rõ rệt (Bảng 3). 





Tính chất 


Bền chống ăn mòn 


“ Ä 


. Có thê hóa cứng 


. Không thể hóa cứng 


Ứng dụng 

Nhôm nguyên chất được dùng thí dụ cho giấy nhôm rất 
mỏng, dụng cụ phản quang, thanh nẹp trang trí, dây điện 
(E-AI 99,7), phụ gia hợp kim và hợp kim (Bảng 4). 











KH 7 | ỨngÀMMg  — 
Lodsfp anriitrffie.2z215E 7S — —— 
L@ARSII2 —— | từngghứadwmớtvhgps —„, 


Piston đúc 


Đòn điều khiển ngang, bánh răng trục cam | 







Vành và bánh xe, thanh nhôm định hình ' 


Tôn cho thân vỏ xe 


Piston được dập 






AISi 17 CuÑi 
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CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG KHI LÀM VIỆC VỚI CÁC HỢP 
KIM NHÔM 


e Tránh va chạm trực tiếp với các chỉ tiết từ vật 
liệu kim loại khác, thí dụ qua lớp keo dán, lớp 
phủ bề mặt của một chỉ tiết. 


e_ Tránh va chạm các chỉ tiết bằng nhôm với phoi, 
mảnh vụn sắt. 


e Khi sử dụng các chỉ tiết kết nồi từ vật liệu hợp 
kim nhôm, thí dụ ốc vít, đai ốc, cần chú ý các 
thông tin hướng dẫn của nhà sản xuất. 


Magnesi (Mg) 

Đặc tính 

e Màu trắng bạc, sáng lóa 

e Khối lượng riêng nhẹ: 1,74 kg/dmŠ 


e_ Không bền đối với ăn mòn vì không có lớp oxide kín 
bảo vệ bê mặt 
e Mềm, sức bền kéo nhỏ 


e Độ cứng và độ bền kéo có thể tăng lên nhờ pha 
hợp kim 


Các hợp kim magnesi 

Trong công nghiệp xe cơ giới, người ta chỉ sử dụng 
các hợp kim magnesi bằng cách pha trộn magnesi 
nguyên chất với các nguyên tố hợp kim. Các nguyên 
tố quan trọng nhất là nhôm (AI), mangan (Mn) và kẽm 
(Zn). Hợp kim magnesi được phân biệt thành hợp kim 
magnesi mềm và hợp kim đúc. 


Tính chất của các hợp kim 


Độ bền và độ dẻo của các hợp kim magnesi có thể 
được cải thiện qua gia công biến dạng như cán nguội, 
ép đùn, rèn dập khuôn. Khi gia công có phoi sẽ tạo ra 
các phoi vụn dễ cháy. Khi kết nối các chỉ tiết từ vật liệu 
hợp kim magnesi với các vật liệu kim loại khác, cần lưu 
ý để không xảy ra ăn mòn ở mặt tiếp xúc. Tham khảo 
các chỉ dẫn cơ Xưởng ° đối với bài e kim nhôm. 
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Hình 1: Nắp đậy đầu xi lanh từ hợp kim magnesi đúc 





Các thí dụ về ứng dụng 
Hợp kim đúc GD-MgAIl9Zn1: Nắp đậy đầu xi lanh 
(Hình 1), vỏ bọc máy cưa dây xích 


Hợp kim dẻo 
MgAl3Zn1: Tắm kim loại, thanh, chỉ tiết rèn 
MgAlI8Zn: Đòn điều khiển ngang, vành bánh xe mô tô 





Hướng dẫn an toàn 

Đối với magnesi đang cháy, không được dùng 
nước để dập tắt vì magnesi sẽ hút oxy của nước 
khiến cho khí hydro thoát ra và tạo nên khí gây nỗ. 
Chỉ nên dùng cát, mảnh vụn/phoi của gang xám 
hoặc bình chữa lửa cho cấp cháy D. 


Titan (Ti) 

Đặc tính 

e_ Màu trắng bạc sắc lóng lánh 

e Khối lượng riêng 4,5 kg/dmŸ 

e_ Rất bền đối với ăn mòn 

e Độ bền và độ giãn cao 

e_ Độ cứng và độ bền kéo tăng khi được pha hợp kim 


Các tính chất của hợp kim titan 


Trong công nghệ xe cơ giới, chỉ sử dụng các hợp 
kim dẻo của titan. Khi pha trộn với nhôm, vanadi và 
kẽm, độ bền kéo và độ bền nhiệt tăng đáng kể (Rạ tới 
khoảng 1000 N/mm2). Hợp kim titan có thể hàn được, 
bền chống ăn mòn và có thể gia công biến dạng hoặc 
cắt gọt. 
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Hình 2: Thanh truyền bằng titan 





Các thí dụ về ứng dụng 


Sử dụng cho xe đua thê thao, thí dụ bánh xe, vành bánh 
xe, thanh truyền (Hình 2) làm bằng hợp kim TiAI6V4, 
moayơ (bệ bánh xe) (Hình 3), công nghệ hàng không 
và không gian, thí dụ lá cánh rotor của trực thăng, các 
chi tiết bộ phận nén của tua bin; trong y khoa, thí dụ 
dụng cụ giải phẫu, bộ phận chỉnh hình trong cơ thể; 
.—S điện tử, thí dụ vỏ điện thoại di Nhi 
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Hình 3: Moayơœ bằng tỉtan của một xe › đua Fofriula- 1 
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thuật : vật liệu. 





6.6 Chất dẻo 


' Chất đến là VI liệu được chế tạo 'bằng phương ˆ 
. pháp nhân tạo ự ổng hợp). | 











Chất dẻo được chế tạo từ các nguyên liệu như dầu 
thô, khí tự nhiên, than đá, vôi, không khí và nước. 
Chât dẻo là vật liệu hữu cơ, bởi chúng được tạo nên 
từ những hợp chât chứa carbon hoặc silic. Các thành 
phân câu tạo khác có thê là oxy (O;), hydro (H;), nitơ 
(N;), lưu huỳnh (S), chlor (C]). 

Đặc tính điển hình của hầu hết các chất dẻo là: 

e_ Khối lượng riêng thấp 

e_ Dễ gia công, dễ định hình và dễ pha màu sắc 

e_ Chống ăn mòn, bền đối với acid và chất kiềm 

e_ Không dẫn điện, dẫn nhiệt thấp 

e_ Độ giãn nhiệt cao, tính bền nhiệt thấp 

Chất dẻo được phân chia thành bốn nhóm: nhựa nhiệt 


dẻo, nhựa nhiệt rắn, vật liệu đàn hồi, vật liệu composit 
(vật liệu hỗn hợp) (Hình 3). 


8.6.1 Nhựa nhiệt dẻo 












Nhựa nhiệt dẻo gồm các phân tử sợi dài bện 
vào nhau nhưng không liên kêt mạng với nhau 
(Hình 1). 




















__ Nhựa nhiệt dễo _ˆ 


Chất dẻo không hóa 
| cứng, thí dụ: 


Chất dẻo hóa cứng, 
thí dụ: 


._ e Pollystyren PS e_ Polyurethan PUR 


e_ Nhựa epoxy EP 
e_ Nhựa phenol PF 


e_ Polyvinyl chloride 
PVC 


e Polyamide PA 
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Hình 3: Các loại chất dẻo 
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Khi bị nung nóng, các phân tử rơi vào tình trạng dao 
động nhiệt, cấu trúc trở nên lỏng lẻo, nhựa nhiệt dẻo 
chảy nhão ra và trở nên mềm. Ở nhiệt độ phòng, nhựa 
nhiệt dẻo cứng và hầu như không đàn hồi, nhưng luôn 
trở nên mềm mỗi khi bị nung nóng. Ở trạng thái nung 
nóng, nhựa nhiệt dẻo có thể gia công tạo hình không 
phoi như đúc, uốn cong, hàn. Ở nhiệt độ rất cao chúng 
sẽ bị phân hủy. Khi được cho thêm chất phụ gia như 
dung môi không bốc hơi (“chất làm mềm”) chúng trở 
nên dẻo dai, có tính chất như da hoặc đàn hồi (chất 
đàn hồi nhiệt). 

Các thí dụ về nhựa nhiệt dẻo 

Polyvinylchlorid PVC (Hình 2) 

Đặc tính: Trong suốt, có thể pha màu, có thể dán và 
hàn được, bền đối với dầu, xăng, chất kiềm, nhạy đối 
với acefon. 

PVC cứng: Cứng, dai, thí dụ dùng làm lớp bọc phủ, 
thanh nẹp thềm cửa xe, khung gia cường bảng số xe, 
nẹp trên khung nóc xe, các loại ống. 

PVC mềm: Mềm, dễ uốn, khi thêm chất phụ gia sẽ trở 
nên giống cao su hoặc da thú, thí dụ dùng làm vòng 
bít kín (gioăng), màng mỏng, tấm lót chân, vỏ bọc cách 
điện cho dây điện, da, da nhân tạo. 

Polycarbonat PC (Hình 2) 

Đặc tính: Trong suốt, không co rút (méo mó), bền ánh 
sáng (không bị ánh sáng làm mò), dai, độ bền cao, 
bền đối với acid yếu và kiềm, khó trầy xước. 

Ứng dụng: Làm tắm tán quang cho đèn chiếu và đèn 
hiệu, công tắc điện. 


——— 


PVC tắm lót chân 





~——————--——=~-=>~~————.=='eS——=*. “tt tin x:= z2 mS=rSrc men T—z 


PC tắm tán quang cho 
đèn chiếu 
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Hình 2: Ứng dụng của PVC và PC 
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Chắất dẻo đàn hồi 


h í dụ: 
như cao su, thí dụ e Nhựa phenol gia 


cường bằng sợi 
thủy tỉnh GF-PF 
Polyester gia 


cường bằng sợi 
SF-UP 


e Cao su bufadien 
SBR, NBR 


e Cao su thiên 
nhiên NR 
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Styren-Butadien SB (Hình 1) 

Đặc tính: Không trong suốt, bền va đập, bền nhiệt. 
Ứng dụng: Các bộ phận trang bị trong xe, vỏ bình 
ắc quy. 

Acrylonitril-Butadien-Styren ABS (Hình 1) 


Đặc tính: Rất bền với va đập, bền nhiệt, bền đối với 
acid và dầu nhưng không bên với benzen. 


Ứng dụng: Lưới che bộ làm mát, khung dụng cụ, 
càng chống va đụng. 
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SB Vỏ 
bình ắc 
quy 


đụng 
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Hình 1: Ứng dụng của SB và ABS 


Polyolefin: polyethylen PE, polypropylen PP (Hình 2) 
Đặc tính: Từ không màu đến trắng đục như sữa, 
có thể pha nhuộm màu, không vỡ, bề mặt như sáp, 
có thể hàn được, không dán được, bên đổi với acid, 
kiềm, xăng, benzen. 


Ứng dụng: 

PE mềm: Vòng bít kín trục, thùng chứa, ống xếp. 

PE cứng: Bình nhiên liệu, bình nước của quạt kính, 
hộp vỏ bộ lọc không khí. 

Bọt xốp PE: Bọc bên trong nóc xe. 

PP: Bàn đạp (ga, phanh ..), quạt thông gió, nắp đậy 
bánh xe. 


Polymethylmethacrylat (thủy tinh acryl) PMMA (Hình 
2) 

Đặc tính: Trong suốt, đánh bóng được, cứng, đàn hồi, 
có thể dán và hàn được, bên đôi với xăng, dâu, acid. 
Ứng dụng: Đèn chớp và đèn sau ô tô, các bộ phận 
điện, kính bảo vệ mắt, tắm kính bảo vệ, cửa kính. 
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PE Vòng 
bít kín trục | 1111 4 


PMMA Nắp hộp 
đèn sau 


PP Bình chứa 
nhiên liệu 


| 
| 
| 
| 
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Hình 2: Ứng dụng của vật liệu PE, PP, PMMA 
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vật liệu. 





Polytetrafluorethylen PTFE (Hình 3) 

Đặc tính: Màu trắng sữa, mặt láng như sáp, có khả 
năng trượt, mềm, dai, bền chông mài mòn, không dán 
được, bền hóa chất, bền nhiệt đên 280 °C. 

Ứng dụng: Phủ lớp bề mặt, vòng đệm kín, ống xếp, 
vỏ bọc cách điện dây điện chịu nhiệt, Ô trục không cân 
bảo trì, màng mỏng. 


Polyamid PA (Hình 3) 

Đặc tính: Màu trắng sữa, cứng, dai, có khả năng 
trượt, bền mài mòn, bền đối với dầu, xăng, benzen, 
dung môi. Là aramid (polyamid thơm), polyamid không 
cháy, bền nhiệt lên đến 260 °C. 

Ứng dụng: Bạc lót, ổ trượt, bộ cánh quạt thông gió. 
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PA Bộ cánh quạt thông gió 







Hình 3: Ứng dụng của PTFE và PA 





8.6.2 Nhưa nhiệt rắn 


Nhựa nhiệt rắn CÓ các đại phân tử dạng sợi, sau | 
. khi hóa cứng, chúng kết mạng với nhau dạng mất: 
Ì lưới nhỏ (Hình 4). | 





Hình 4: Cấu trúc nhựa nhiệt rắn 
Nhờ cấu trúc này nên dao động nhiệt không xảy ra 
và nhựa không trở nên mềm khi nung nóng. Các tiên 
sản phẩm lỏng hoặc nóng chảy được của chúng cũng 
được gọi là nhựa tổng hợp. Chúng sẽ hóa cứng khi 
được nén ở nhiệt độ khoảng 170 °C hoặc khi được 
trộn thêm chất hóa cứng (nhựa đúc, nhựa dán). 
trạng thái hóa cứng, nhựa nhiệt rắn cứng và giòn và 
sẽ không trở nên mềm nữa dù bị nung nóng. Chúng 
không bị hòa tan trong bất kỳ dung môi nào, không 
hàn được và chỉ có thể tạo hình bằng cách gia công 
cắt gọt. 

Nhựa nhiệt rắn thường được gia công chung với các 
chất độn (phụ gia) để trở thành vật liệu composit. Các 
chất độn hoặc để cải thiện các tính chất, hoặc có chức 
năng như chất làm giãn. 








#8 Kũ thuật vật liệu 


Các thí dụ về nhựa nhiệt rắn 

Nhựa phenol PF (Hình 1) 

Đặc tính: Chỉ có màu đậm, cứng, giòn, dán được, màu 
không bền ánh sáng, chuyển sang màu nâu, có mùi phe- 
nol. 

Ứng dụng (Hình 1): nhựa phenol cộng với các chất độn 
được dùng như khối nén cho các bộ phận định dạng có 
màu đậm, vật liệu để ép lớp, sơn nhựa nhân tạo, nhựa 
đúc. 


Nhựa urê UF; nhựa melamin MF (Hình 1) 

Đặc tính: Trong suốt, bền ánh sáng, không mùi, có thể 
pha màu, cứng, giòn, bền đối với acid yếu và dung môi. 
Ứng dụng (Hình 1): Được trộn chung với các chất độn 
thành một khối nén để chế tạo các chỉ tiết định hình màu 
sáng, vật liệu để ép tạo lớp, sơn nhựa nhân tạo, keo dán 
nóng, nguội. 


ni se sannaani 
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PF Mặt bích của bộ hòa khí 





Hình 1: Ứng dụng của PF và MF 


Nhựa polyester ÚP (Hình 2) 

Đặc tính: Trong suốt, có thể cứng, giòn, mềm hoặc 
đàn hồi; dễ đúc, tính bám tốt, bền đồi với dầu, xăng, 
dung môi, acid yêu và dung dịch kiêm. 

Ứng dụng (Hình 2): Keo dán kim loại, chất trám, nhựa 
đúc, chât dẻo gia cường băng sợi thủy tinh. 


Nhựa epoxy EP (Hình 2) 


Đặc tính: Từ không màu đến vàng, cứng, dai, bền va 
đập, rât dễ đúc, khả năng bám tốt. 
Ứng dụng (Hình 2): Keo dán, lớp đúc bao quanh bảo 


vệ các chỉ tiết điện tử, chất dẻo được gia cường bằng 
sợi thủy tinh. 


EP Lóp nhựa bọc phủ bên 
ntử 
34 


UP Chất trám thân vỏ xe 


Hình 2: Ứng dụng của UP và EP 

Nhựa polyurethan PUR (Hình 3) 

Đặc tính: Màu vàng, trong suốt, có thể cứng, dai, mềm 
hoặc đàn hôi như cao su, có khả năng bám dính, có khả 
năng hóa bọt xôp. 
Ứng dụng: 

PUR cứng: Ô trục, bánh răng. 

PUR từ cứng vừa đến mềm: Thanh giảm xóc, keo dán. 
PUR bọt: Lớp nệm xe, bọt xốp độn cho các lớp lót phủ 
bên trong ô tô. 


? 





JaM : 189 


———=———“=———— —————=——- —==——==—=—= 














————=~—+———>=-8-> x; 


Thanh giảm xóc Giá đỡ trước ở ô tô cá nhân 





Hình 3: Ứng dụng của PUR 





8.6.3 _Chất đàn hồi (Elastome) 
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- Chât đàn hôi bao gôm các phân tử sợi vô trật tự. | 
. Sự liên kêt theo lưới mạng thưa được hình thành : 


_ từ quá trình lưu hóa (Hình 4). | 
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Hình 4: Cấu trúc của elastome 


Tiền chất của chúng là các cao su tổng hợp hoặc cao 
su thiên nhiên. Chúng có thể được kéo giãn ra với một 
lực nhỏ và co lại như lò xo. Chúng không nóng chảy 
khi nhiệt độ gia tăng, trái lại vẫn giữ trạng thái đàn hồi 
cho đến khi phân hủy ở nhiệt độ cao hơn. Elastome 
có độ đàn hồi cao và độ bền tốt ở độ giãn lớn. Không 
nóng chảy, không thể gia công biến dạng và không 
hàn được; chúng có thê trương phồng nhưng không 
hòa tan (trong dung dịch lỏng). 


Các thí dụ về chất đàn hồi (Hình 5) 

Cao su tự nhiên NR 

Đặc tính: Độ đàn hồi giảm khi hàm lượng lưu huỳnh 
tăng, không bên đôi với dâu, xăng, benzen và sự lão 
hóa. 

Ứng dụng (Hình 5): Nguyên liệu trộn trong lốp xe, ống 
mêm dân nước, đệm kín, dây đai thang chữ V (cu roa). 


Cao su sfyren-butadien (cao su nhân tạo) SBR 
Đặc tính: Tương tự như cao su nhưng độ bền mài 
mòn tốt hơn, bền lão hóa tốt hơn, ít đàn hồi hơn, bền 
đôi với dâu và xăng. 

Ứng dụng (Hình 5): Nguyên liệu trộn thêm cho lốp xe, 
vòng bít kín, ông mêm. 


SBR_ lốp xe 


NR dây cu roa 


Hình 5: Các ứng dụng của NR và SBR 















































8.7 Vât liêu composit (Vật liệu hỗn hợp) 





Vật liệu composit là hỗn hợp của hai hay nhiều vật 
liệu kết hợp thành một vật liệu mới. Các vật liệu : 
thành phần vẫn giữ được đặc tính của chúng. 








Các đặc tính thuận lợi của các vật liệu đơn lẻ được kết 

hợp lại với nhau, như: độ bên cao, độ cứng, độ dai hoặc 

độ đàn hồi, được chuyên sang vật liệu composit. 

Người ta phân biệt tùy theo hình dạng của chất gia 

cường thành: 

e Vật liệu composit gia cường bằng hạt (các thành 
phần nhỏ) 

e_ Vật liệu composit gia cường bằng sợi 


8.7.1 Vật liêu composit gia cường bằng 


hat — Khối nén chất dẻo 


—————— 





Đây là nhựa nhân tạo có pha chất độn được ép 
thành sản phẩm định hình. 


Các chất độn (chất phụ gia) có thể là bột đá, bột gỗ 
hoặc bồ hóng (muội than), sợi dệt, các mảnh giây, gô 
hoặc vải cắt nhỏ. Chúng ảnh hưởng đến đặc tính của 
các sản phẩm định hình như tính bên, tính giòn, tính 
dẫn nhiệt và khả năng cách nhiệt/điện, ngoài ra chúng 
còn đóng vai trò chất làm giãn. 


Ứng dụng: Vành tay lái, tay nắm cần sang só, bố phanh 
và bố ly hợp, các bộ phận cách điện và vỏ hộp (bảo vệ). 


Vật liệu composit thiêu kết. Bằng quá trình thiêu kết, 
các vật liệu vốn khó hoặc hoàn toàn không thê pha trộn 
có thể được kết nối với nhau. Các vật liệu composif 
thiêu kết thí dụ như kim loại cứng, vật liệu cho dụng cụ 
cắt gọt bằng oxide gốm sứ, vật liệu nam châm vĩnh cửu, 
chổi than, thanh truyền, đĩa phanh gôm sứ. 


8.7.2 Vât liêu composit gia cường sợi 


Bao gồm các sợi được đặt vào lòng chất dẻo như 
sợi thủy tinh, sợi carbon hoặc sợi aramid. 






Các đặc tính của chúng chịu ảnh hưởng bởi loại sợi và 
sự sắp xếp của chúng cũng như loại nhựa tổng hợp 
được sử dụng cho việc nối kết. Chúng có độ bên cao 
hơn trong khi trọng lượng thấp hơn so với các vật liệu 
kim loại thông thường (Bảng 1). 











Khối lượng Độ bền kéo R„ạ 


riêng ø (kgfdm°) MPa (N/mm”) 

¡_ Thép [7858 | 500 —_ 
hpMmlm | A8. | 88. 
Hợp kim magnesi |_ 14 | 330 —_ 
GFRP 
CERP 


AFRP 
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Chất dẻo gia cường với sợi thủy tỉnh (GFRP). 
Trong trường hợp này, độ bền thấp của chât dẻo được 
tăng cường bởi độ bền cao của sợi thủy tỉnh. Độ giòn 
của sợi thủy tỉnh giảm đi nhờ độ dai của nhựa nhân 
tạo (Hình 1). 


Sợi thủy tinh + Nhựa nhân tạo —> Chất dẻo gia cường 
với sợi thủy tỉnh 





| 





nhưng nhưng và 
Dòn 





— 


Hình 1: Sản phẩm chất dẻo được gia cường với sợi thủy tỉnh 


Có thể chế tạo GFRP bằng cách ghép các lớp mỏng 
laminat bằng tay hoặc bằng máy, thí dụ cho các phân 
thân vỏ xe, cầu xe đàn hồi (Hình 2), bộ cánh quạt 
thông gió, ghế chậu, lò xo lá, ông. 






Hình 2: Cầu sau xe bằng chất dẻo gia cường sợi thủy tỉnh 


Chất dẻo gia cường sợi carbon (CFRP). Gồm các 
sợi chứa carbon được chôn (vùi) vào trong chât dẻo 
như nhựa nhiệt rắn, nhựa nhiệt dẻo. Ưu điểm là độ 
bền cao với trọng lượng thấp, có khả năng làm giảm 
tiếng ồn và rung động, tính trượt tốt. Được sử dụng fhí 
dụ làm đĩa phanh trong xe thể thao (Hình 3), các phân 
của thân vỏ xe, thanh truyền. 


Hình 3: Đĩa phanh bằng chất dẻo gia cường sợi carbon 


Chất dẻo gia cường sợi aramid (AFRP). Sợi được 
chế tạo từ quy trình polymer hóa từ dung dịch có chứa 
acid sulphuric. Các ứng dụng của sợi aramid là quân 
áo bảo hộ, mũ bảo hộ, chất thay thế amiang trong bô 
phanh và các vòng đệm kín, dù trượt. 
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9.1 Ma sát 


Một vật thể di chuyển trên lớp nền bởi một lực F tác 
động sẽ tạo ra một lực ma sát Fgạ ngược chiêu chuyên 
động (Hình 1). 


- Chiều chuyển động 
Ỉ 






Lực pháp 
tuyên Fụ 







Hình 1: Những lực tác dụng trong sự ma sát 





Lực ma sát Fạ là sức cản chống lại việc di chuyển 
một vật thể trên một vật thể khác. ' 





Độ lớn của lực ma sát được xác định bởi: 

Lực pháp tuyến Fu 

Tính chất bề mặt 

Vật liệu của cả hai vật thể 

Loại ma sát (ma sát tĩnh, ma sát trượt, ma sát lăn) 
Tình trạng bôi trơn 

Nhiệt độ 

Lực pháp tuyến Fạ. Là lực luôn luôn vuông góc với mặt 
phăng ma sát. 


Hệ số ma sát  (muy) được xác định từ những thí 
nghiệm đo những đại lượng ảnh hưởng. Nó được xem 
là hăng sô trong công thức: 





Lực ma sát = Lực pháp tuyến x Hệ số ma sát 
Fạa =q xu 





Qua đó lực ma sát Fn tỷ lệ thuận với lực pháp tuyến 
Fụ. Khi lực pháp tuyên ƑF tăng lên thì lực ma sát Fạ 
cũng sẽ tăng theo với cùng một tỷ lệ. 


Các loại ma sát 


Ma sát tĩnh. Là sức cản chống lại sự di chuyển của 
một vật thể (Hình 1). Lúc đó, lực F nhỏ hơn hoặc bằng 
lực ma sát Fa. Muốn cho vật thể chuyền động thì lực 
tác động phải vượt qua ma sát tĩnh. 


Ma sát trượt. Là sức cản chống lại sự trượt của một 
vật thể. Lực ma sát Fg trong ma sát trượt nhỏ hơn 
trong ma sát tính, thí dụ như tác động giữa đĩa phanh 
và bố phanh. 


Ma sát lăn. Là sức cản chống lại chuyền động lăn của 
một vật thể. Ma sát lăn rất nhỏ so với ma sát trượt. Độ 
lớn của lực ma sát lăn Fq được xác định bởi vật liệu 
của hai vật thể lăn trên nhau và dạng tiếp xúc. Vì thế 
sức cản lăn của một ỗ bi (tiếp xúc điểm) nhỏ hơn sức 
cản lăn của một ổ trục lăn (tiếp xúc đường). 


Lực truyền do ma sát 


Để các bánh xe của xe cơ giới có thể truyền lực tiếp 
tuyến Fụ (lực kéo hoặc lực phanh) và lực bám ngang 
Fs, phải có ma sát tĩnh giữa các lốp xe và mặt đường. 
Trong đó lực truyền phụ thuộc vào lực pháp tuyến Fạ 
(tải trọng của bánh xe) và hệ số ma sát (1„u¿= 0,9 đến 1; 
Hnước đá 0,1 ). 


Thí dụ, nếu các bánh xe bị bó cứng khi phanh, hoặc 
quay trơn khi chạy, ma sát trượt xuất hiện giữa các lốp 
xe và mặt đường. Trong trường hợp này các lực bám 
ngang không thể truyền được xuống mặt đường và 
không thể điều khiển xe được nữa. 


Vòng tròn ma sát Kamm được mô tả trong Hình 2 hiển 
thị những điều kiện giới hạn này. Trong đó lực tổng 
hợp F„s‹ là lực lớn nhất mà lốp xe có thể truyền trong 
trường hợp ma sát tĩnh. Lực này có thể được phân 
thành hai thành phần: 


e_ Một lực tiếp tuyến, thí dụ như khi phanh xe. 
e_ Một lực bám ngang, thí dụ như khi xe vào cua. 


Khi lực tiếp tuyến đạt mức tối đa, thí dụ khi bánh xe 
quay trơn, lôp xe không truyên được lực bám ngang. 


Khi lực bám ngang đạt mức tối đa, lốp xe không truyền 
được lực tiêp tuyên. 







Vòng tròn ma sát 
Kamm 






| Lực tiếp tuyến lớn 
nhật có thê truyên 


x Lực bám ngang lón . 
Z“ < nhật có thê truyền được| 
=— Fs | 










_—— Lực pháp tuyến Fụ _ 
(tải trọng của lốp xe) | 





Lực lớn nhất có thê 
truyên được ở lôp xe F;¿; 





Hình 2: Vòng tròn ma sát Kamm 
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9.2 Bôi trơn 


Nhiệm vụ | 
Để giảm sự mài mòn của các bộ phận chuyển động 
xuống mức tối thiểu, người ta sử dụng các chất bôi 
trơn. Những chất này ngăn cản sự tiếp xúc của các bê 
mặt khi chúng trượt lên nhau. 


PNTPV TT ha SG... 


Chất bôi trơn lỏng là những loại hợp chât dâu khoáng 
hoặc dầu tổng hợp có trộn chất phụ gia. Vì dâu bám 
dinh lên các bề mặt trượt nên một màng dầu ngăn 
cách sẽ được tạo ra. Tùy thuộc vào vận tôc trượt Số 
nảy sinh một nêm bôi trơn, nêm này nâng tách các bê 


mặt trượt ra khỏi nhau (Hình 4). 


—————— 
_.--1. .. 





Ì 


Ngoài ra các chất bôi trơn còn: 


e Giảm ma sát e Tản nhiệt 
e Giảm va đập e Chuyển tải bụi mài 
mòn kim loại 


e Chống rỉ sét 

e Làm đệm kín tỉnh vi 
Tùy theo trạng thái bôi trơn, người ta phân biệt ma sát 
khô, ma sát hỗn hợp và ma sát ướt. 

Ma sát khô. Các bề mặt trượt lên nhau tiếp xúc trực 
tiếp không được ngăn cách bởi mảng chất bôi trơn, 
thí dụ như trường hợp kẹt dính piston. Do đó nhiệt độ 
và sự mài mòn của các mặt ma sát tăng cao (Hình 11). 


e Giảm tiếng ồn 





Hình 1: Ma sát khô 


Ma sát hỗn hợp. Các bề mặt trượt lên nhau đôi khi 
tiếp xúc với nhau vì chúng không được ngăn cách 
hoàn toàn bởi màng chất bôi trơn, thí dụ như ma sát 
giữa piston và xi lanh khi khởi động nguội, hay ma sát 
giữa răng của các bánh răng trong hộp SỐ. ĐỘ mài 
mòn và khuynh hướng kẹt dính cũng giảm đi (Hình 2). 


Chất bôi 





Hình 2: Ma sát hỗn hợp 


Ma sát ướt. Các bề mặt trượt lên nhau không tiếp 
xúc với nhau vì chúng được ngăn cách hoàn toàn bởi 
màng chất bôi trơn, thí dụ như bôi trơn trục khuyu 
khi hoạt động. Tại các bề mặt ma sát không nảy sinh 
sự mài mòn. Ma sát xảy ra bên trong chât bôi trơn 
(Hình 3). 


Chất bôi 


trơn 





Hình 3: Ma sát ướt 


Các loại chất bôi trơn 


Chất bôi trơn có thể được sử dụng trong xe cơ giới là 
chất lỏng, chất nhão và chất răn. Tùy theo điêu kiện 


ứng dụng mà sử dụng chất bôi trơn thích hợp. 








Chiều chuyển động 








Nêm bôi trơn | 


Hình 4: Sự hình thành nêm bôi trơn trong chất bôi trơn lỏng 


Chất bôi trơn nhão là mỡ, cấu tạo từ một khung 
làm bằng xà phòng vôi, xà phòng natri hay xã phòng 
lithi, trong khung chứa các loại dâu khoáng hay dâu 
tổng hợp (Hình 5). Khi khung xả phòng chuyên động, 
những giọt dầu sẽ tràn ra và tâm ướt bê mặt cần bôi 
trơn. 


Giọt dầu 


Tùy theo điều kiện ứng dụng mà lựa chọn loại mỡ 
thích hợp. Thí dụ như chỉ được phép bôi trơn ô lăn 
bằng mỡ ổ lăn. Việc đệm kín được hô trợ bởi mỡ. Do 
công đảo trộn nảy sinh trong quá trình bôi trơn dân 
đến tăng nhiệt độ nên chỉ khoảng phân nữa thê tích 
các vùng rỗng của vỏ bọc được phép chứa mỡ. 


Chất bôi trơn rắn. Được cấu tạo từ những lá than chì 
mỏng, bột than chì hay molypden disulfide (MoS;). Ma 
sát được giảm vì trong các kẽ bôi trơn chỉ có các lá 
than chì trượt lên nhau (Hình 6). Nêu sử dụng nhựa 
Teflon (polytetra fluoretylen - PTFE), ma sát được 
giảm nhờ các hạt hình câu rât nhỏ. 





Hình 6: Chất bôi trơn rắn trong kẽ bôi trơn 


9 Ma sát, bôi trơn, ố trục, đệm kín 





9.3 Ôtru 





















-_Õ trục có nhiệm vụ dẫn hướng và đỡ các trục để 
ma sát và mài mòn ở những nơi này xảy ra ít nhật. 








Tùy theo độ lớn và chiều của lực tác động người ta 
phân biệt: 

e_ Ö trục hướng tâm e_ Ô trục hướng trục 

Ö trục hướng tâm. Chịu các lực thẳng góc với trục lỗ 
khoan. Chúng còn được gọi là ổ trục ngang hay ổ trục 
chịu lực (Hình 1). i 


Ô trục hướng trục. Chịu các lực theo hướng trục lỗ 
khoan. Chúng còn được gọi là ổ trục dọc hay ổ chặn. 
Có cả ỗ trượt cũng như ổ lăn cho tất cả các trường 
hợp tải (Hình 1). 


_—————-—-c—-.——— 
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Ó trục hướng trục 


Ó trục hướng tâm 





Hình 1: Ö trục hướng tâm và ổ trục hướng trục 


Ô trượt 

Trong ỗ trượt, trục quay trong vành lót ổ trục, trong 
bạc lót ổ trục hay trực tiếp trên thân ỗ trượt. Tác dụng 
của lực lên ô trượt sẽ sinh ra một sự tiêp xúc kim loại 
giữa trục và ỗ trượt. Nhiệt do ma sát sinh ra sẽ nhanh 
chóng gặm mòn và dân đên việc Ô trượt và trục bị 
phá hủy. 

Những yêu cầu 

e Ít ma sát 

e Sức chịu tải cao 

e_ Tính vận hành khẩn cấp tốt 

e Độ bền nén cao 

e._ Đặc tính trượt tốt 

e_ Tính chống mài mòn cao 

se. Khả năng truyền nhiệt tốt 


e_ Giảm tiếng ồn tốt thông qua màng bôi trơn 





Những yêu cầu này được đáp ứng qua sự bôi trơn 
trong ô trượt và vật liệu của ô trượt. 


Bôi tron ổ trượt. Nhớt bôi trơn có nhiệm vụ làm giảm 
ma sát giữa trục và ổ trượt đồng thời tản nhiệt phát 
sinh để tránh tình trạng quá nóng và gặm mòn ô trượt. 
Vì thế giữa trục và ôổ trượt phải luôn luôn có một màng 
nhớt bôi trơn. 


Màng nhớt bôi trơn trong ổ trượt bôi trơn thủy động 
được tạo ra do chuyển động quay của cổ trục. Khi bắt 
đầu quay, cổ trục và vành lót ổ trục chưa được ngăn 
cách hoàn toàn (ma sát hỗn hợp). Khi số vòng quay 
tăng lên, một nêm bôi trơn sẽ được tạo ra bên dưới cổ 
trục và nâng trục lên. Trục nồi trên màng nhớt bôi trơn 
(ma sát ướt) (Hình 2). Bề dày của màng nhớt bôi trơn 
tùy thuộc vào khe hở ổ trượt, tải trọng của ô trục, áp 
suất trên ổ trượt, vận tốc quay và chất bôi trơn. 











Màng nhót 


Rãnh nhớt 


Cửa nhót 
đi vào 


“Núi áp suất” 
Hình 2: Phân bố áp suất trong một ô trượt 


Vật liệu ô trượt. Để giữ độ mài mòn của ỗ trượt thật 
thấp trong quá trình khởi động, vật liệu của ổ trượt phải 
có những đặc tính như sau: 


e_ Tính vận hành khẩn cấp tốt 
e_ Khả năng gắn vào tốt 

e Đặc tính trượt tốt 

e Khả năng chạy rà tốt 

e Độ bền chống mài mòn cao 


e Độ dẫn nhiệt tốt 


Khả năng bao phủ bề mặt tốt 


Những vật liệu thích hợp là: 


se. Hợp kim kim loại không chứa sắt, thí dụ như hợp 
kim chì, chì-thiêc (hợp kim babit), đồng-thiếc và 
đông-thiêc-kẽm. 

e Kim loại thiêu kết với thành phần lỗ rỗng từ 15% 
đến 25% để tiếp nhận chất bôi trơn. 

e Nhựa, thí dụ như nhựa nhiệt rắn (phenol), nhựa 


nhiệt dẻo (polytetra fluoretylen, polyamid) và vật 
liệu composit. 
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Cấu tạo ô trượt 


Ö trượt một lớp. Là những ô đỡ toàn khối làm bằng 
một loại vật liệu, thí dụ như hợp kim đồng-thiếc. Chúng 
chỉ được chuyên dùng trong các bạc lót ô trượt thí dụ 
như bạc lót thanh truyền (Hình 1). 


Ö trượt nhiều lớp (Bảng 1). Được cấu tạo từ hai 
hay nhiều lớp, thí dụ như vòng đỡ, lớp chịu lực, lớp 
trượt (Hình 1). Để tăng khả năng chịu lực của ổ trượt, 
một lớp chịu lực được tráng trên vòng đỡ thép bằng 
phương pháp lăn ép hay thiêu kết. Có thể nâng cao 
đặc tính trượt của ỗ trượt nhờ một lớp phủ bề mặt (lớp 
trượt) (10 m đến 30 um) bằng hợp kim chì, hợp kim 
thiếc, hợp kim nhôm hay hợp kim đồng. Lớp trượt này 
được phủ lên bằng phương pháp thiêu kết, mạ chân 
không (mạ phún xạ) hoặc mạ điện giải. Một đê ngăn 
bằng nickel ngăn cản sự khuếch tán của các nguyên 
tử thiếc từ lớp trượt sang lớp chịu lực, nhờ vậy những 
đặc tính của lớp trượt được giữ nguyên trong suốt tuôi 
thọ của ổ trục. 


'Thanh truyền Bạc lót thanh Cựa giữ 
kăc- truyền 









Rãnh dọc 
Vòng đỡ Lớp chịu lực 


Ö trượt nhiều lớp 





| Ô trượt một lớp 


Hình 1: Ö trượt một lớp và ổ trượt nhiều lớp 


Ỏ trượt nhiều lớp 
Vòng đỡ: 1,5 mm bằng thép 
Ô trượt ba lớp mạ 
điện giải 


———— 


Vòng đỡ: 1,5 mm bằng thép 


òÒ = 


Ö trượt nhôm mạ 
cán ép 
Vòng đỡ 1,5 mm bằng thép 


Ô trượt mạ gắn ép Lớp ngăn: Nhôm ròng 


=————————— 





Lớp chạy rà: phosphate kẽm 
Vòng đỡ: 1,5 mm bằng thép 






Lớp chịu lực: 200-300 m bằng hợp kim chì-thau 
Lớp ngăn: Đê ngăn bằng nickel 1 m 
Lớp trượt:12-20 m bằng hợp kim PbSnCu 


Lớp chịu lực: 20-40 m bằng hợp kim AlZn4,5 SiCuPb 
Lớp trượt: 200-400 m bằng hợp kim AlSn 20 


Lớp trượt: 12-20 m bằng AlZn4,5SiCu 





Ö lăn 

Dạng đơn giản nhất của ổ lăn bao gồm hai vòng lăn 
(vòng ngoài và vòng trong), những con lăn và lồng con 
lăn (lồng). Những con lăn lăn trên đường chạy của các 
vòng lăn. Qua đó ma sát trượt được thay thế bằng ma 
sát lăn nhỏ hơn rất nhiều. Lồng dùng để giữ các con 
lăn nằm ở những khoảng cách nhất định. Ô lăn hầu 
như không cần bảo dưỡng. 


Mạ phún xạ. Với phương pháp này, lớp trượt được 
mạ từ những bụi kim loại mịn do sự hóa bụi âm cực 
của một phôi cung cấp (thí dụ như hợp kim babit 
AlSn20 Cu). Ưu điểm của mạ phún xạ là: 


e_ Lớp mạ trải đều trên lớp trượt 
e_ Khả năng chịu lực của ô trục cao 
Ö trượt cần ít bảo dưỡng (Hình 2) cho phép bôi trơn | 


trong một khoảng thời gian dài nhờ tính vận hành khẩn 


“8 lân Tùy theo dạng cơ bản của con lăn người ta phân biệt 
cập rât tôt. 


ổ bi và ổ đũa (Hình 1). 


| 
Lồng , \ l 2Ó ` 


- Con lăn 





Ò trượt cần ít 
bảo dưỡng 


kœ 'Ô trượt không cần 
bảo dưỡng 
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-_ Túi chứa chất bôi trơn _ 








Hình 2: Ö trượt cần ít bảo dưỡng và ô trượt không cần bảo Hình 4:Ölăn - 
dưỡng 

Ö bi thích hợp cho vận tốc cao (ỗ bi rãnh sâu đến 
100.000 vòng/phút). Khả năng chịu tải trọng của ô bi 
thấp vì lực nén lên ổ đỡ tập trung vào một điểm (tiếp 
xúc điểm) (Hình 3). 


Ö trượt không cần bảo dưỡng (Hình 2) được thiết 
kế cho những trường hợp chạy khô và không cân phải 
bôi trơn. Những chất lỏng trong phạm vi ổ trục, thí dụ 
như dầu, xăng, nước, làm tăng sự tản nhiệt và tuổi thọ. 
Ö đũa được phân biệt tùy theo hình dạng con lăn, thí 


dụ như ỗ đũa trụ, ỗ đũa kim, ổ đũa côn, ỗổ đũa hình 
trông (Hình 2). 


Ưu điểm của ổ trượt so với ổ lăn: 
e Giá thành sản xuất rẻ 
e Cấu tạo đơn giản 



































Ö đũatụ Öđũakim Öđũacôn Ô đũa 
hình trống 


Ö trục trục khuỷu và 
ổ trục thanh truyền 
cho động cơ Otto 
cũng như động cơ 
Otto tăng áp và động 
cơ diesel tăng áp 
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rãnh sâu | 
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Hình 2: Các dạng ô đỡ phân biệt theo hình dạng con lăn 






Vì lực nén lên ổ đỡ không truyền qua một điểm, mà 
truyên qua một đường thăng (Hình 3) nên khả năng 
chịu tải trọng của ổ đũa lớn hơn rõ rệt so với ỗ bi, đồng 
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Bó trí ồ đỡ. Khi một trục được lắp trên nhiều ỗ đỡ thì 
những lực hướng trục chỉ được tác dụng lên một ỗ đỡ, 


gọi là ỗ đỡ cố định. Ö đỡ cố định này không được phép - 


di động theo hướng trục. Mọi dung sai sản xuất và giãn 
nở do nhiệt của trục và vỏ bọc theo hướng trục phải 
được cân bằng trên những ỗ đỡ còn lại, là những ổ đỡ 
di động, để ngăn cản sự căng cứng của những con 
lăn trong các vòng lăn. Ở những ổ đỡ cố định, vòng 
ngoài cũng như vòng trong phải gắn chặt trong vỏ bọc 
hoặc trên trục. Ở những ổ đỡ di động, chỉ có vòng 
trong hoặc vòng ngoài được phép cố định, nghĩa là 
một vòng phải di động được theo hướng trục (Hình 4). 


Ló đỡ di động 
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Hình 4: Sự bố trí ổ trục 





Ô đỡ chỉnh được. Khi lắp ráp, độ hở hướng trục có 
thể được điều chỉnh tùy theo yêu cầu hở, khít hay căng 
trước. Có thể đạt được điều này khi xê dịch vòng trong 
của bố trí O hay vòng ngoài của bố trí X cho đến khi 
đạt được độ hở mong muốn. Khi sử dụng ô bi nghiêng 
hay Õ đũa côn, độ hở hướng tâm cũng nhỏ lại cùng 
với sự điều chỉnh (Hình 5). Ở cách bố trí ỗ đỡ dạng O 
hay X, cả hai ỗ đỡ được lắp đặt đều là ổ đỡ có định, do 
đó chúng không thể cân bằng được sự giãn nở chiều 
dài theo hướng trục sinh ra bởi nhiệt, vì vậy chúng chỉ 
thích hợp cho những loại trục ngắn. 





J‡ — : 













Ö trượt mạ chân 
không 


Lớp chịu lực: 200-300 m bằng hợp kim chì-thau 






Lớp trung gian:1-2 um bằng hợp kim NiSn 
Lớp trượt: 12-20 im bằng hợ 
Vòng đỡ: 0,5-2mmbằngthép 

Lớp chịu lực : 0,2-0,35 mm bằng đông thau 

Lớp trượt: 0,05-0,1 mm băng Polyvinylidenfluorid 
(PVDF), Polytetrafluorethylen (PTFE) và chì (Pb) 


Vòng đỡ: 0,5-2 mm bằng thép 

Lớp chịu lực: 0,2-0,35 mm băng thiêc-chì thau 

Lớp trượt: 0,01-0,03 mm băng Polytetrafluorethylen 
_(PTFE) và chì (Pb) 





—>————— 






Bản lề cửa, ỗ đỡ 
bàn đạp, ô đỡ đùm 
gá bánh 


Õ trượt cần ít bảo 
dưỡng (Hình 2) 









Gạt nước, bơm phun, 
dẫn hướng trượt 
trong hộp sô tay 


Ô trượt không cần 
bảo dưỡng (Hình 2) 
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: thời ma sát và sự tỏa nhiệt ổ trục trong lúc hoạt động 
Ô đỡ trục khuỷu cho tăng lên. ^ `¬=<x<==xx<¬ 
động cơ diesel tăng Hì chò những tuè ngần| ‹ 
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Hình 5: Õ đỡ chỉnh được 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Tùy theo dạng cơ bản của các con lăn, các ô lăn 
có thê được phân chia như thê nào? 


Tiếp xúc 


) Tiếp xúc 
điêm 
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Hình 3: Các dạng tiếp xúc trong ỗ lăn 





2_ Nhiệm vụ của ô đỡ cố định và ổ đỡ di động là gì? 
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9.4 Đệm kín 
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- Đệm kín là những bộ phận làm kín tại các bề mặt _ 
_ phân cách cố định hay di động của máy móc, thiết 
_ bị, đường ống dẫn và bồn chứa. | 








Nhiệm vụ 


e_ Đóng kín các không gian có áp suất khác nhau (thí 
dụ buồng cháy và những kênh dẫn dâu). 


e_ Ngăn cách những không gian có các thiết bị vận 
hành khác nhau (thí dụ như những ông dân dâu và 
những ống dẫn chất làm nguội). 


e Bảo vệ không để vật lạ xâm nhập vào các khoảng 
trống (thí dụ bụi vào ổ lăn). 


e Bảo vệ máy móc hoặc thiết bị không bị thất thoát 
vật liệu vận hành và chất bôi trơn (nhiên liệu trong 
bơm nhiên liệu). 


Những loại đệm kín tĩnh 


Có thể làm kín những bề mặt đứng yên bằng những 
đệm kín kim loại, đệm kín bằng chất mềm, khối bít kín. 


Dưới tác dụng của sức ép vật liệu đệm kín phải thích 
ứng với các bề mặt làm kín không bằng phẳng. Ngoài 
ra, đệm kín cũng có thể chia đều các lực ép từ các bộ 
phận căng ép (thí dụ như vít, khóa ăn khớp). 


Đệm kín kim loại. Loại đệm này làm kín các mặt bít 
kín nhờ vào độ chính xác lắp ghép cao, chất lượng bề 
mặt cao (độ nhám bề mặt nhỏ) và sức ép lên bề mặt 
lớn (Hình 4). 


Đệm kín bằng chất mềm. Do sức ép lên bề mặt, vật 
liệu của đệm kín được biến dạng cho đến khi ăn khớp 
với mặt phẳng cần bít kín (Hình 1), thí dụ như ở đệm 
kín của nắp van. 
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Lực ép cao Lực ép trung bình — _| 
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Đệm kín kim loại 
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Đệm kín bằng chất mềm 


Hình 1: Đệm kín kim loại và đệm kín bằng chất mềm 


Khối bít kín. Dưới tác dụng của lực ép, khối này tự 
biến dạng thành một phần tử làm kín tương tự như 
đệm kín bằng chất mềm. Sự mắp mô và độ nhám được 
lấp đầy bởi một chất lỏng hoặc chất nhão (Hình 2). 


Khối bít kín cũng có thể được sử dụng kết hợp với 
đệm kín bằng chất mềm hay đệm kín kim loại (Hình 2). 
Khối bít kín có loại hóa cứng và loại luôn đàn hồi. 
















Khối bít kín 
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Đệm kín + Khối bịt kín 
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Hình 2: Khối bít kín và đệm kín 
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Những đệm kín có biên dạng. Tác động làm kín gây 
ra bởi sự biễn dạng của vật liệu làm kín có tính đàn hồi 
cao su. Biên dạng được căng tạo ra áp suất ép cần 
thiết để làm kín các bề mặt cần làm kín, thí dụ nhự 
đệm kín hình tròn (Hình 3), đệm kín hình chữ nhật 
(đệm kín cao su trong piston phanh của phanh đĩa). 
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. Ống xếp đệm kín 







Đệm kín hình 
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Đệm kín vòng 


Hình 3: Những đệm kín biên dạng và ống xếp đệm kín 


Óng xếp đệm kín. Dùng để bảo vệ ổ đỡ chống sự 


thâm nhập của chất bẩn và thường có chứa mỡ bôi 


trơn để làm trơn các khớp nối (Hình 3). 


Đệm kín động 

Vật liệu làm kín phải giữ những rò rỉ không tránh khỏi 
tại các bề mặt làm kín ở mức thấp nhất khi các bề mặt 
này có chuyên động đồi nghịch nhau. 


Vòng đệm kín trục hướng tâm. Thích hợp để làm kín 
các bộ phận quay tròn. Các trục được bít kín do việc 
ép mép đệm kín lên bề mặt trục. Điều này xảy ra nhờ 
một lò xo ống mềm và sự ép có độ dôi (lắp chặt) ở lớp 
vỏ ngoài. Khi trục quay sẽ nảy sinh một khe hở khoảng 
1 um tại mép đệm kín dưới tác dụng của sự bôi trơn 
thủy động. Một ít dầu lọt vào khe hở này và bôi trơn 
mép đệm kín (Hình 4). 
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Hình 4: Vòng đệm kín trục hướng tâm 





Phân loại động cơ đốt trong 
Theo cách hình thành hòa khí và đánh lửa: 


e Động cơ Otto. Được ưu tiên vận hành với xăng và 
hòa khí hình thành ở bên ngoài hoặc bên trong. Việc 
đôt nhiên liệu được khởi phát do đánh lửa cưỡng 
bức (bugi). 

e Động cơ diesel. Được vận hành với nhiên liệu die- 
sel và hòa khí hình thành ở bên trong. Việc đôt nhiên 
liệu trong xi lanh khởi phát do tự đánh lửa. 

Theo nguyên lý hoạt động: 

se Động cơ bốn thì. Việc trao đổi khí của động cơ là 
quá trình khép kín (không trộn lân) và một chu kỳ làm 
việc cân bôn hành trình của piston hoặc hai vòng 
quay của trục khuỷu. 

se Động cơ hai thì. Việc trao đổi khí là quá trình mở 
và một chu kỳ làm việc cân hai hành trình của pisfton 
hoặc một vòng quay của trục khuỷu. 

Theo cách bố trí của xi lanh (Hình 1) 

e_ Động cơ thẳng hàng e_ Động cơ đối đỉnh 

e Động cơ V e Động cơ VR 

Theo cách chuyển động của piston 

e_ Động cơ piston tịnh tiến 

e Động cơ piston quay 


Theo cách làm mát 
e_ Động cơ được làm mát bằng chất lỏng 
se. Động cơ được làm mát bằng gió 



















đối đỉnh 


Động cơ VR 


Hình 1: Phân loại theo cách bố trí của xi lanh 





10.1 Động cơ Otfo 


Động cơ Otto là động cơ đốt trong biến đổi hóa năng 

thành nhiệt năng nhờ đôt nhiên liệu và thông qua piston, 

năng lượng này được chuyền đổi thành cơ năng. 

Cấu tạo 

Động cơ xăng (Hình 2) gồm bồn nhóm chính và những 

thiệt bị phụ: 

e Nhóm các chỉ tiết 
cô định (vỏ hộp 
động cơ) 


Cacte trên, đầu xi lanh, khối xi 
lanh, vỏ hộp trục khuỷu, cacte 
dưới (máng dâu) 


Piston, thanh truyền, trục 
khuỷu 


e Nhóm cơ cấu phát 
lực (cơ cấu truyền 
động trục khuỷu) 

e Nhóm cơ cấu nạp 
thải (bộ điều khiển 
động cơ) 


Xú páp, lò xo xú páp, cò mồ, 
trục cò mồ, trục cam, bánh xe 
điều khiển, xích cam hay dây 
curoa cam 

Hệ thống phun nhiên liệu, cổ 
góp nạp 


e Nhóm hệ thống 
nhiên liệu (bộ chế 
hòa khí) 

e Thiết bị phụ Hệ thống đánh lửa, hệ thống 

bôi trơn động cơ, hệ thống 

làm mát động cơ, hệ thống xả 


khí thải, và đôi khi có thêm hệ 


thống tăng áp 


Cactetên Trục cam 


Đầu xi lanh 


Van tiết lưu 


sœ¬a 


{1 Xứ 3 

Í Eụ-TRE=SEL x9 Ì le.  ~ lên u pap 

B5 x2; SN Chiết 
h; IÀ»< Z/A\ chỉnh khe : 


Cò gánh 
Vòi phun 


ly \\ 


® 


LÌ 47 Ạ 
<4 


z =4 
Cô góp nạp v” hS 


,, +. ki 
.___ —`x 








Cửa nạp 
Bugi 
Piston 


| Xi lanh với 


vỏ hộp trục 
khuỷu 


' Thanh truyền 


Trục khuỷu 
Bánh răng 
phát xung 


| Cảm biến 
tôc độ quay 





ưới lọc dầu 
Cacte dưới của bơm dầu 


Hình 2: Cấu tạo của động cơ Otto bốn thì 
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10.1.1 Nguyên lý hoạt động của động cơ Otto 


Bốn thì của một chu kỳ làm việc là nạp, nén, sinh công và thải (Hình 1). Một chu kỳ làm việc trải qua hai vòng 
quay của trục khuỷu (720” góc quay trục khuỷu - GQTRK). 





 ,<==—.=—¬” 
ĐCD 


IV = Xú páp nạp 
IV EV 
đóng đóng 





Vòng quay thứ nhất 


Nạp 


Hình 1: Bồn 'hÌe của x:dhu kỳ lầmx việc 





'Khi: 'nRie “SÍ chuyển 
' xuống, vì vùng thể tích 
. trong xi lanh gia tăng, tạo 

ra một sai biệt áp suất từ 
.-0,1 đến -0,3 bar so với 
.áp suất bên ngoài. Vì áp 
| suất bên ngoài động cơ 

cao hơn trong xi lanh nên 
, không khí bị đẩy vào hệ 
. thống hút. Hỗn hợp nhiên 
| liệu-không khí được hòa 
| trần trong cửa nạp hoặc 

.rực tiếp trong xi lanh khi 

. nhiên liệu được phun 

'vào. Để nạp được thật 
- nhiều không khí hay có 
-nhiều hòa khí trong xi 
. lanh, xú páp nạp (EV) đã 
| .mở sớm khi góc quay trục 

. khuỷu đạt đến 45” chán 

. điểm chết trên (ĐCT) v 
| đóng trễ khi góc quay bạn 

khuỷu đạt 35” đên 90” sau 

điểm chết dưới (ĐCD). 






Khi di chuyển lên, piston 
nén hỗn hợp hòa khí 
lại còn từ 1/7 đến 1/12 
thể tích ban đầu trong xi 
lanh. Khi được phun trực 
tiếp, không khí bị nén lại 
ở phạm vi momen xoắn 
và tốc độ quay thấp (đến 
khoảng 3.000 vòng/phút). 
Nhiên liệu được phun vào 
khi gần đến thời điểm 
đốt. Hòa khí đạt nhiệt 
độ khoảng 400 °C đến 
500 °C. Vì khí không giãn 
nở được ở nhiệt độ cao 
này nên áp suất nén tăng 
lên đến 18 bar. Áp suất 
này hỗ trợ sự bay hơi 
của nhiên liệu và tự trộn 
lẫn với không khí. Như 
thế việc đốt ở thì thứ ba 
có thể xảy ra nhanh và 
toàn diện. Trong thì nén, 
xú páp nạp và xú páp thải 
đều được đóng. 








——= —=—=—==—== ——————————m— 











ĐCD = điểm chết dưới 


| 
Ỉ 1X“ ^é /I„ .“,. E. 
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lị bi Jdi 
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EV = Xú páp thải 
IV EV 
đóng 


đóng 





—ĐCT 

—ĐÐĐCD 
lo = IV mở « @VỀ Ấy “õ ĐCT Ec = EV đóng 
Ie= WW đồng ĐCT = điêm chêt trên _leriểi | Eo = EV mở 


ĐCD 


Vòng quay thứ hai 
Sinh công 


- Sin 


Quá trình cháy. được bắt 
đầu nhờ tia lửa phóng ra 
nơi điện cực của bugl. 
Thời gian từ khi tia lửa 
phóng ra cho đến khi 
khối lửa bùng lên hoàn 
toàn chỉ khoảng 1/1000 
giây với tốc độ lan truyền 
20 mís. Vì lý do này, thời 
điểm phóng tia lửa phải 
xảy ra ở 0° đến khoảng 
40° trước ĐCT - tùy tốc 
độ động cơ, để có được 
một áp suất cháy tối đa 
cần thiết từ 30 bar đến 
60 bar kề sau ĐCT (góc 
quay trục khuỷu từ 4 
đến 10”). Khi khí nóng 
đến 2.500 'C, sự giãn 
nở của khí đẩy piston 
xuống ĐCD, nhiệt năng 
được chuyển đổi thành 
cơ năng. 





—=—=——=:—"————~:===—= == —=———-=lÌ= 
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IV EV 
đóng mö 
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Thì thứ tư —Thải - 
Xú páp thải mở sớm từ 
40° đến 90” trước ĐCD, . 
nhờ đó luồng khí thải | 
thoát ra dễ dàng và giảm | 
nhẹ tải trọng tác động vào . 
hệ thông trục khuỷu. Do: 
áp suất cuối kỳ sinh công | 
còn khoảng từ 3 bar đến 5 ' 
bar, khí thải nóng đến 900 ¡ 
°€ được đẩy ra khỏi xi 
lanh với tốc độ âm thanh. 
Khi piston di chuyển lên, 
khí thải thừa được đẩy 
ra với một áp suất tích tụ 
khoảng 0,2 bar. Đề hỗ trợ 
cho việc thoát khí thải, xú ' 
páp thải chỉ đóng lại sau | 
ĐCT trong lúc xú páp nạp ' 
đã mở. Sự trùng lặp của | 
thời gian mở xú páp giúp ' 
đây mạnh việc làm trống | 
và làm nguội buồng đốt 
qua đó cải thiện quá trình 
nạp. 
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10.1.2_ Những đặc điểm của động cơ Otto 
e_ Vận hành với xăng hoặc khí đốt. 


e Hình thành hòa khí 

Hình thành hòa khí bên ngoài. Hỗn hợp nhiên liệu 
và không khí được hòa trộn trong cô nạp bên ngoài 
xi lanh. 

Hình thành hòa khí bên trong. Trong thì nạp, lúc 
đầu chỉ có không khí trong xi lanh. Hỗn hợp nhiên 
liệu và không khí được sinh ra do việc phun nhiên 
liệu vào xi lanh trong quá trình nạp hay nén. 


e Đánh lửa cưỡng bức 


e Quá trình cháy đẳng tích 


Qua việc hòa khí bị đốt cháy đột ngột, quá trình 
cháy hầu như đẳng tích. 


e Điều chỉnh khối lượng 
Lượng hỗn hợp nhiên liệu và không khí được thay 
đổi tương ứng với vị trí của van bướm ga (trạng 
thái tải trọng). 


10.1.3_Quá trình cháy của động cơ Otfo 


Vì thời gian đốt hỗn hợp nhiên liệu và không khí rất 
ngắn (giai đoạn đốt hoàn tất ngay sau ĐCT) nên 
những phân tử của nhiên liệu và khí oxy trong hỗn 
hợp nén phải nằm sát nhau. Oxy cần thiết cho việc 
đốt được lấy từ không khí hút vào. Vì không khí chỉ 
chứa khoảng 20% oxy nên nhiên liệu cần phải hòa 
trộn tương đối nhiều không khí. Theo lý thuyết, lượng 
không khí tối thiểu cần cho một quá trình cháy trọn vẹn 
vào khoảng 14,8 kg không khí cho 1 kg xăng (~ 12mŠ 
với khối lượng riêng ø = 1,29 kg/m)). 


Khí carbon có trong nhiên liệu cháy cùng với oxy tạo 
thành khí carbonic (carbon dioxide, CO;), hydro kết 
hợp với oxy tạo thành hơi nước (HạO). Khí nitơ có 
trong không khí không tham gia vào phản ứng cháy. 
Nhưng ở áp suất và nhiệt độ cháy cao lại hình thành 
khí độc nitơ oxide (NO,). 


Cháy hoàn toàn: 


Hóa năng của nhiên liệu được chuyển thành nhiệt 
năng. 


| C + O; ¬ CO; + Nhiệt năng 
¡2 H; Gữ O; ¬ 2 HạO r Nhiệt năng 


Thí dụ, nếu chỉ 13 kg không khí cho 1 kg xăng thì hỗn 
hợp nhiên liệu và không khí quá đậm (1:13). Vì quá ít 
oxy có sẵn nên một phần khí carbon cháy không hết 
trở thành khí độc carbon monoxide (CO). 


Cháy không hoàn toàn 


2C+ O;ạ ¬ 2CO + Nhiệt 





Thí dụ với 16 kg không khí cho 1 kg xăng thì hỗn hợp 
nhiên liệu và không khí quá loãng (1:16). Viêc cháy có 
thể trọn vẹn, nhưng vì lượng nhiên liệu có sẵn bay hơi 
ít nên khu vực trong xi lanh được làm mát ít hơn, động 
cơ có thê sẽ bị quá nhiệt. 


Cháy kích nỗ 

Động cơ Otfto bị kích nổ khi hỗn hợp nhiên liệu và 
không khí tự bôc cháy bên cạnh việc bị đốt do tia lửa 
từ bugi gây ra (Hình 1). 


Tự cháy 
không mong 
muôn 


Hỗn hợp 
chưa cháy 


Tâm lửa 






Màng lửa 
phát sinh do 
"tia lửa từ bugi 


Màng lửa 
phát sinh do 
tự cháy 


Hình 1: Cháy kích nỗ 


Việc tự bốc cháy ở nhiều tâm lửa cùng một lúc dẫn 
đến hiện tượng cháy đột ngột và cực nhanh với những 
màng lửa dạng hình cầu di chuyên hướng về nhau. 
Tốc độ cháy phát sinh đạt từ 300 m/s đến 500 m/s tạo 
ra những áp suất cao vượt mức (Hình 2). 









Cháy kích nỗ 


p[bar] ——= 


Cháy bình 
thường 


——- 


Góc quay trục khuỷu KW 


Hình 2: 5: Đường biểu diễn áp suất trong quá trình ghến 


Tạp âm leng keng hay tiếng ồn (tiếng khua) trong động 
cơ sinh ra do những luồng sóng xung được kích hoạt 
bởi những tâm lửa khác nhau khiến từng bộ phận của 
động cơ bị rung lên. Hiện tượng kích nổ làm cho nhóm 
cơ cấu phát lực phải chịu một tải trọng cơ và nhiệt lớn 
hơn, đồng thời làm giảm công suất. 

















Nguyên nhân kích nỗ 
Ngoài việc sử dụng nhiên liệu không thích hợp, có thể 
có những nguyên nhân gây kích nổ sau: 


e Đốt quá sớm. 

e_ Hòa khí không được phân phối đều trong xi lanh. 

e Dẫn nhiệt không tốt do tồn đọng cặn than hoặc hệ 
thống làm mát có lỗi. 

e Tỷ số nén quá lớn, thí dụ do sử dụng đệm lót đầu 
xi lanh quá mỏng. 


Kích nỗ tăng tốc 

Xuất hiện chủ yếu khi tăng tốc quá tải ở tốc độ quay 
động cơ thâp. Nguyên nhân thường do nhiên liệu có 
chỉ số octan (RON) không phù hợp hoặc thời điểm 
đánh lửa sai. 


Kích nỗ tốc độ cao 

Thường xuất hiện khi quá tải ở tốc độ quay động cơ 
cao. Nguyên nhân thường do nhiên liệu có chỉ số 
octan động cơ thấp (MON) hoặc do nhiên liệu có độ 
sai biệt giữa RON và MON (=độ nhạy) quá cao. Do đó 
động cơ có thể bị nóng quá mức. Những hư hỏng có 
thể xảy ra như cháy xú páp, cháy đầu piston và đệm 
lót đầu xi lanh cũng như nghẽn pisfton. 


Tự bốc cháy 

Phát sinh do những chỉ tiết nóng đỏ trong buồng đốt 
của động cơ trước khi hôn hợp nhiên liệu và không khí 
được đốt qua tia lửa từ bugi (cháy sớm không kiểm 
soát). 


10.2 Động cơ diesel 


Cũng như động cơ Otto, động cơ diesel là động cơ 
đôt trong. 


Cấu tạo 

Cũng như động cơ Offto, động cơ diesel (Hình 1) chủ 
yêu gôm bôn nhóm chính và những thiệt bị phụ: 

e_ Nhóm các chỉ tiết cố định 

e Nhóm cơ cấu phát lực 

e Nhóm cơ cấu nạp thải 

e Nhóm hệ thống nhiên liệu với trang bị phun, bơm 


nhiên liệu, lọc nhiên liệu, hệ thống phun cao áp, 
thí dụ: 


— Hệ thống ống phân phối nhiên liệu (common-rail) 
— Hệ thống bơm-vòi phun 
e Những thiết bị phụ 
Hệ thống bôi trơn động cơ, làm mát động cơ, hệ thống 
xả khí thải, đôi khi là hệ thông nạp, thí dụ với tua bin 
tăng áp nhờ khí thải, có thể có thêm thiết bị khởi động 
lạnh, thí dụ thiết bị sấy sơ bộ. 





Động cơ diesel với tốc độ quay cao đến khoảng 5.500 
vòng/phút được sử dụng cho ô tô cá nhân và ô tô tải 
nhẹ. Động cơ với tốc độ quay thấp hơn (vòng quay 
đến khoảng 2.200 vòng/phút) được sử dụng cho ô tô 
tải nặng. 








So Với động cơ Otto, động cơ diesel tiêu hao 
nhiên liệu ít hơn đến 30%. Hiệu suất có thể đạt 
đên 46%. 











Hệ thống ống phân phối # 
nhiên liệu chung 





sẽ, 


Hình 1: Động cơ diesel cho xe cá nhân 


10.2.1 Những đặc điểm của động cơ: 
diesel 


e._ Vận hành với dầu diesel hay nhiên liệu sinh học. 


e Hình thành hòa khí bên trong 
Trong thì nạp, chỉ có không khí đi vào xi lanh. Hỗn 
hợp nhiên liệu và không khí được hình thành trong 
thì nén do nhiên liệu được phun vào dưới áp suất 
cao. 


e Tự bốc cháy 
Nhiên liệu tự bùng cháy ngay khi được phun vào 
khối không khí rất nóng do bị nén. Nhiệt độ nén 
cuối cùng cao hơn cả nhiệt độ đốt. 


e Điều chỉnh chất lượng 

Động cơ không tăng áp không được tiết lưu, nghĩa 
là trước cửa nạp không có van tiết lưu. Do đó 
lượng không khí được hút vào không thay đổi suốt 
khoảng tốc độ động cơ. Việc điều khiển tải được 
thực hiện bằng cách thay đổi lượng nhiên liệu được 
phun vào, qua đó hỗn hợp nhiên liệu và không khí 
thay đổi theo trạng thái vận hành của động cơ. 


_ MP 
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10.2.2 Ngu uyên. x hoat ma của a động cơ diesel 


— = _=—= = 


| Cũng nhữ đống @ cơ Otto, bên thì của ì một [ Ehu kỳ lản việc của a động cơ diesel là nạp, nén, sinh công và thải 
(Hinh 1). Một chu kỳ làm việc trải qua hai vòng quay c của a trục khuỷu (20 gÓC quay trục khuỷu). 





_Kim ¬ 
EV thải 
đóng 
Không 
l khí 





Hình 1: Bốn thì của một chu kỳ làm việc của động cơ phun trực tiếp 























Khi piston di chuyển 
xuống, vì vùng thể tích 
trong xi lanh gia tăng tạo 
ra một sai biệt áp suất Dạ 
từ -0,1 bar đến -0,3 bar 
so với áp suất bên ngoài. 
Vì áp suất bên ngoài cao 
hơn nên không khí bị đây 
vào xi lanh. Luồng không 
khí tràn vào không được 
tiết lưu vì thiếu van tiết 
lưu. 

Để hút được nhiều không 
khí nhất có thể vào xi 
lanh, xú páp nạp mở sớm 
khi GQTK (góc quay trục 
khuỷu) đạt đến 25” trước 
'ĐCT;, chỉ đóng lại khi 
'GQTK đạt đến 28” sau 
ĐCD. Không khí trong xi 
lanh được làm nóng lên từ 
.70 °C đến 100 °C. 


đều được đóng. 


Động cơ phun gián tiếp 

Nhiên liệu được phun vào buồng cháy phụ (buồng 
cháy xoáy lốc, buồng trước). Vì buồng cháy bị chia ra 
nên bề mặt tiếp xúc lớn hơn, do đó nhiệt lượng thất 
thoát lớn hơn và hiệu suất nhiệt thấp hơn so với động 
cơ diesel phun trực tiếp. Đây là lý do vì sao động cơ 
diesel phun gián tiếp không còn được sản xuất nữa. 
Tỷ số nén £ của động cơ phun gián tiếp ở giữa 18 
và 24. 





Gần cuối 
GGTK vào khoảng 15” đến 
30” trước ĐCT, nhiên liệu 
diesel được phun thành 
sương vào buông đốt dưới 
áp suất cao (đến 2.050 
bar) Trong không khí 
nóng, nhiên liệu bốc hơi 
và trộn lẫn vào không khí. 
Việc đốt cháy được kích 
hoạt vì nhiệt độ của không 
khí nén cao hơn nhiệt độ 
tự bốc cháy của nhiên liệu 
diesel, vào khoảng 320 ”C 
đến 380 °C. Khoảng thời 
gian từ lúc bắt đầu phun 
đến lúc bắt đầu cháy được 
gọi là thời gian cháy trễ. 
Dưới áp suất cháy cao đến 
160 bar, piston di chuyển 
xuống ĐCD. Qua đó nhiệt 
năng được chuyển đổi 
thành cơ năng. 


Khi di chuyển lên, piston 
nén không khí lại còn 
từ 1⁄14 đến 1/24 vùng 
thể tích ban đầu trong xi 
lanh. Qua đó không khí 
nóng lên, khoảng 600 ˆC 
đến 900 °C. Với nhiệt độ 
cao này nhưng không khí 
không giãn nở được nên 
áp suất nén cuối cùng 
tăng lên, khoảng 30 bar 
đến 55 bar. Những động 
cơ có buồng cháy phụ 
phải được nén cao hơn vì 
nhiệt lượng bị thất thoát 
do diện tích bề mặt của 
buồng cháy lớn hơn, thí 
dụ như với buồng cháy 
xoáy lốc. Trong thì nén, 
xú páp nạp và xú páp thải 





Sinh công 
































Xú páp thải n mở ra ở GGTK| 
30” cho đến 60” trước ĐCD, Ì 
qua đó luồng khí thải thoát 
ra thuận lợi và tải trọng tác : 
động vào hệ thống truyền : 
động trục khuỷu được giảm ' 
nhẹ đi. Do áp suất còn lại 
vào cuối thời kỳ sinh công: 
vào khoảng 4 bar đến 6 
bar, khí thải nóng ở nhiệt 
độ từ 550 °C đến 750 °CÌ 
được đẩy ra khỏi xi lanh. ' 
Khi piston di chuyển lên, 
khí thải thừa được đẩy ra: 
với áp suất dư khoảng 0,2i 
bar đến 0,4 bar. Xú páp thải: 
đóng lại trước hoặc sau: 
ĐCT một chút. Do nhiệt độ | 
khí thải thấp hơn nên nhiệt 
lượng thất thoát ít hơn so 
với động cơ Otto (hiệu suất 
cao hơn). 





thì nén, khi 

























Động cơ phun trực tiếp (động cơ DI) 

Nhiên liệu được phun trực tiếp vào buồng đốt. Không 
khí do bị nén nóng lên đến 900 °C chỉ mắt ít nhiệt 
lượng bởi bề mặt thu gọn của buồng đốt, do đó hiệu 
suất nhiệt cao hơn động cơ diesel phun gián tiếp và 
suất tiêu hao nhiên liệu thể tích thấp hơn. Động cơ 
phun trực tiếp cho ô tô cá nhân có tỷ số nén £ nằm 
trong khoảng 14 và 27, cho ô tô tải nhẹ trong khoảng 
14 và 19. 
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40.2.3_ Quá trình cháy của động cơ diesel 


Ở động cơ diesel, lượng nhiên liệu chính chỉ 
- được phun vào buồng đốt sau khi lượng nhiên 
- liệu đầu tiên đã bốc cháy, vì thế nhiên liệu phun 
vào liên tục được đốt cháy hết. 


Quá trình hình thành hòa khí bên trong 


Sau khi được phun vào, nhiên liệu thể lỏng phải được 
biến đổi sang một hỗn hợp có thể bốc cháy được. 
Bảng 1 mô tả tiến trình từ lúc bắt đầu phun cho đến 
giai đoạn tự bốc cháy. Đối với việc hình thành hòa khí 
pên trong, không khí nóng bị mất nhiệt và nguội bớt 
3i. Nhưng nhiệt độ không khí phải luôn luôn cao hơn 
nhiệt độ tự bốc cháy của nhiên liệu. 





Nhiên liệu ở thể lỏng được phun sương vào 
không khí nóng. 


Sương nhiên liệu được nung nóng đến nhiệt 
độ sôi. 


Nhiên liệu bốc hơi ở nhiệt độ sôi. 


Hơi nhiên liệu trộn lẫn với không khí nóng. 


Hơi nhiên liệu nóng lên đến nhiệt độ bốc cháy. . 


Thời gian cần thiết “cháy trễ” 
út nhiệt từ không khí nóng 


| Hỗn hợp nhiên liệu và không khí tự bốc cháy 


Phát sinh quá trình cháy. 


“HỂ7THHTÊ2—= tha gi2 La 


Đánh lửa trễ ở động cơ diesel 








== Oh 


- Khoảng thời gian cần thiết cho quá trình hình thành 
_ hòa khí bên trong đến khi phát sinh cháy được gọi. 
_ là thời kỳ cháy trễ. | 
[hông thường thời kỳ cháy trễ ở động cơ đã chạy 
›óng kéo dài khoảng 0,001 giây (1/1000 giây). Thời 
Jian này tùy thuộc đáng kể vào: 


› Câu tạo của phân tử nhiên liệu (tính dễ bốc cháy, 
chỉ sô cetan). 


› Nhiệt độ của không khí nén trước khi được phun. 


›_ Độ tạo sương khi phun (độ cao của áp suất phun, 
độ lớn của giọt nhiên liệu). 


\p suất, nhiệt độ và chỉ số cetan càng cao thì thời kỳ 
;háy trê càng ngắn. 


Kích nỗ ở động cơ diesel 

Khoảng thời gian cần thiết cho việc hình thành hòa 
khí bên trong sẽ kéo dài khi nhiệt độ của động cơ và 
không khí hút vào thấp, thí dụ khi động cơ khởi động 
lạnh. Thời gian cháy trê sẽ quá lớn (hơn 0,002 giây) 
và nhiên liệu ứ đọng sẽ cháy đột ngột tạo ra âm thanh 
lớn, động cơ diesel bị kích nỗ (“gõ”). Việc cháy đột 
ngột phát sinh do nhiêu tâm lửa xuât phát từ nhiên liệu 
ứ đọng trong buông cháy. Những đỉnh áp suất sinh ra 
có thê gây hư hỏng nhóm cơ câu phát lực. Kích nỗ có 
thê được giảm thiêu qua việc phun một lượng nhiên 
liệu nhỏ vào trước. 

Thời gian cháy trễ quá lớn xảy ra khi: 

e Động cơ lạnh/không khí hút vào lạnh, 

e_ Độ nén yếu, 

e Nhiên liệu với chỉ số cetan thấp, 

e Kim phun nhỏ giọt. 


10.3 Những đặc điềm của động cơ 
bôn thì 


Thể tích nạp 


-_ Thể tích nạp được hiểu là khối lượng của khí (hỗn _ 
hợp nhiên liệu và không khí hay không khí) tràn - 
vào xi lanh trong thì nạp. | 


Nâng cao thể tích nạp. Để nâng cao thể tích nạp 
và qua đó nâng cao công suất, thời gian mở của xú 
páp nạp được kéo dài thêm, từ 180” góc quay trục 
khuỷu (tương đương với một lần đẩy của piston) lên 
đến 315” góc quay trục khuỷu. Trong thì thải, khí thải 
thoát ra với tốc độ rất cao tạo nên một sức hút. Khi 
xú páp nạp được mở trước lúc piston đạt được điểm 
chết trên, do áp suất chân không trong xi lanh, hòa khí 
hay không khí nạp có thể ngược với chuyền động của 
pIston mà tràn vào xi lanh. 


Góc trùng lặp xú páp 


Trong giai đoạn chuyên tiếp từ thì thải sang thì nạp, | 
cả xú páp nạp lân xú páp thải đêu được mở. | 


Nếu xú páp nạp vẫn được mở đến tận thì nén, thí dụ 
ở động cơ Otto, luồng hỗn hợp nhiên liệu và không khí 
với tốc độ hút lên đến 100 m/s (360 km/h) do lực quán 
tính có thê tiếp tục tràn vào xi lanh. Hiệu quả tăng áp 
này chấm dứt khi áp suất tạo ra do sự di chuyển lên 
của piston chặn đứng luồng hòa khí. Xú páp nạp phải 
được đóng lại trễ nhất là vào thời điểm này. 


Dù có kéo dài thời gian nạp, thể tích nạp của xi lanh 
cũng chỉ đạt được cao nhât là 90% ở những động cơ 
không tăng áp. 
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Hệ số nạp 


Hệ số nạp là tỷ lệ của hỗn hợp nhiên liệu và không 
khí thực sự được hút vào trên thể tích hỗn hợp 
nhiên liệu và không khí theo lý thuyết có thể nạp 
được (trọn vẹn), tính theo kg. 


Trong trường hợp hình thành hòa khí bên trong, hệ 
số nạp là tỷ lệ của khối lượng không khí hút vào trên 
thể tích không khí có thể nạp được theo lý thuyết, tính 
theo kq. 

Hệ số nạp ở động cơ không tăng áp lúc đầy tải vào 
khoảng giữa 0,6 và 0,9 (thể tích nạp 60% đến 90%), 
trong khi ở động cơ tăng áp, hệ số nạp có thể đạt từ 
1,2 đến 1,6 (thể tích nạp 120% đến 160%). 





ÂL Hệ số nạp 

m, Khối lượng không khí trong lành hay hỗn hợp 
nhiên liệu không khí hút vào, tính theo kg 

mạ, _ Khối lượng về mặt lý thuyết có thể có được 
của không khí trong lành hay hôn hợp nhiên 
liệu-không khí, tính theo kg 

Thể tích nạp có thê được tăng lên nếu sức cản của 

dòng chảy khí chưa cháy giảm đi hoặc nêu nhiệt độ 

bên trong xi lanh thâp hơn. Điêu này có thê đạt được 

qua: 

e_ Cấu tạo tối ưu của đường ống hút vào, 

e_ Hình dạng buồng cháy thuận lợi, 

e_ Tiết diện nạp lớn, 

e_ Nhiều xú páp nạp cho mỗi xi lanh, 

e Làm mát tốt. 

Thể tích nạp giảm ởi vì: 

e_ Sức cản dòng chảy của van bướm tiết lưu, 

e_ Thời gian mở xú páp giảm đi khi số vòng quay tăng 

lên, 
e Áp suất không khí thấp, lên cao thêm 100 m thì 
công suất động cơ giảm đi khoảng 1%. 

Tỷ số nén 

Buồng cháy. Là khoảng không gian được bao quanh 

bởi xi lanh, đầu xi lanh và đỉnh piston. Thể tích của 

buồng cháy thay đổi liên tục theo hành trình piston. 

Buồng cháy lớn nhất khi piston ở điểm chết dưới, và 

nhỏ nhất khi piston ở điêm chết trên. Buông cháy lớn 

nhất bao gồm thể tích công tác và thê tích buông nén 

(buông cháy nhỏ nhât). 

Thể tích buồng nén Vị. Là thể tích buồng cháy nhỏ 

nhất. 

Thể tích công tác Vạ. Là khoảng không gian giữa 

điểm chết trên và điểm chết dưới của piston. 

Tổng thể tích công tác Vị. Là tổng thể tích công tác 

của từng xi lanh trong một động cơ. 


So sánh khoảng không gian trên piston trước khi nén 
(thể tích công tác Vụ + thể tích buồng nén V,) với 
khoảng không gian trên piston sau khi nén (thê tích 
buồng nén V,), ta được tỷ số nén e (Hình 1). 


Thể tích công tác + thể tích buồng cháy. 


- Tỷ số nén = —- : 
Thê tích buông cháy 


Hành trình 





| 
| 
| 


Hình 1: Tỷ số nén 


Hành trình 














Tỷ số nén càng cao, thí dụ ở động cơ Otto, thì việc tận 
dụng năng lượng nhiên liệu và qua đó tận dụng hiệu 
suât của động cơ càng tôi. 


Bất chấp việc công nén được tăng cao với e = 9, với 
cùng một lượng hòa khí, việc khai thác độ chênh lệch 
áp suất tăng lên đáng kể giúp tăng năng suất lên hơn 
10% và giảm tiêu thụ nhiên liệu khoảng 10%. 


Nguyên nhân của sự tăng công suất: 
e Thải khí đã đốt tốt hơn từ một buồng đốt nhỏ hơn. 


e_ Nhiệt độ cao hơn trong thì nạp, việc bay hơi tốt hơn 
và hoàn toàn hơn. 


e_ Qua nén cao, khí đã đốt có thể giãn nở với thê tích 
lớn hơn, nhiệt độ của khí thải xuống thấp, do đó 
nhiệt năng bị thất thoát qua khí thải ít đi. 
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T= 273 K 





Tạ = 273 K - 2 = 546 K 


Nén 
£=8:1 

| Không quan tâm đến ĐCD -| Quan tâm đến nhiệt 
| nhiệt lượng nén lượng nén 
| 

Trạng thái (1) z s Trạng thái ( 2) Trạng thái 3 
| sả _ p:V= hãng sô ° P1:VW\ „ Pð` VẠ 

3 3 

Vị = 400 cmŠ v„ = 400 cmŸ_ =0 cm3 1 LẺ vạ = 400 cmẺ _ = cm3 

Dp+= 1 bar bề 8 
| Tị = 273 K pz= 1 bar : 8= 8 bar pa= 8 bar - 2 = 16 bar 








— ————————--.~-0—S2 22m9 10m C51 B2-SS2nS=——-S 
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Hình 1: Tỷ lệ của áp suất, thể tích và ì nhiệt độ trong thì nén 


Gia tăng tỷ số nén thì nhiệt độ nén cũng tăng lên 
(Bảng 1, trang 203). Vì thế tỷ lệ nén bị giới hạn bởi 
nhiệt độ tự bốc cháy của nhiên liệu. 


Độ nén ở những động cơ tăng áp nhỏ hơn vì không 
khí đã được nén cao tràn vào xi lanh. 


Định luật Boyle-Mariotte 


Do chuyền động lên xuống của piston trong xi lanh, áp 
suất và nhiệt độ cũng thay đồi theo thể tích. 


Vào thế kỷ 17, hai nhà vật lý Boyle và Mariotte đã nhận 
ra rằng ở nhiệt độ cố định thì thê tích và áp suất trong 
xi lanh sẽ thay đổi tỷ lệ nghịch với nhau. 


Thí dụ khi thể tích giảm xuống còn 1/8 thì áp suất sẽ 
tăng lên tám lần (Hình 2). 





Tích số của áp suất và thể tích là một hằng só. 





Định luật Gay-Lussac 

Khi tính đến nhiệt độ trong mối tương quan giữa thể 
tích và áp suất, nhà vật lý người Pháp Gay-Lussac đã 
fìm ra định luật sau: 





Khi nhiệt độ của khí ở một áp suất cố định được 
tăng lên thêm 1 K (1 ˆC), khí sẽ giãn nở thêm 1/273 


thể tích của nó. 








Khi nhiệt độ của khí tăng thêm 273 K, thể tích của khí 
sẽ giãn nở gấp đôi. 


Nếu việc giãn nở bị ngăn chặn, thí dụ trong thì nén 
(Hình 1), áp suất sẽ tăng lên gấp đôi. Tuy nhiên, do 
nhiệt lượng thoát qua thành xi lanh nên áp suất cuối 
cùng thấp hơn. 


10.4 Biêu đồ làm việc (biêu đồ PV) 


Động cơ Ot(o 


Trong một chu trình làm việc của động cơ Otto bốn thì, 
tương quan giữa áp suất, thể tích và nhiệt độ được 
thể hiện qua biểu đồ áp suất-thễể tích (biểu đồ PV). 
Theo Boyle-Maroitte và Gay-Lussac, sẽ có một biểu 
đồ lý tưởng trong đó thể tích không thay đổi, nghĩa là 
cố định, ở mỗi điểm đổi chiều của piston nơi ĐCT hay 
ĐCD trong suốt quá trình đốt hay quá trình thải khí. 





Cháy đẳng tích: đột ngột phát cháy với thể tích 
cố định. | 








Đề có một quá trình cháy đẳng tích lý tưởng, như thê 
hiện trong Hình 1 trang 205, cân có những điêu kiện 
tiên quyết sau đây: 


e_ Xi lanh chỉ chứa khí chưa đốt và không có khí thải. 
e_ Hỗn hợp nhiên liệu-không khí cháy hoàn toàn. 

e_ Trao đồi khí không bị thất thoát. 

e Không thoát nhiệt lượng qua xi lanh. 

e_ Thể tích cố định trong khi cháy và làm mái. 


e_ Buồng cháy phải kín hơi (xéc măng). 
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Nhiệt lượng vào 


N Diện tích + 


Nhiệt lượng 
tỏa ra 





LẬP ao: 


| 
ĐCT ĐCD cm3 


Hình kiếp Quá trình đẳng tích lý Euôm (biểu đồ Pu 


Diễn tiến quá trình 
1->2 Nén hỗn hợp nhiên liệu-không khí, áp suất 
tăng, không thêm nhiệt lượng vào. 


2 -› 3 Cháy hỗn hợp nhiên liệu-không khí, áp suất 
tăng trong khi thê tích cố định, nghĩa là piston 
đứng yên trong thời gian ngắn lúc đốt ở ĐCT, 
nhiệt lượng được thêm vào. 


3-›4 Sinh công (giãn nở). Dưới áp suất cao, khí 
nở ra và đầy piston xuống ĐCD, đạt được thể 
tích ban đâu. Không thải nhiệt lượng. 


4->1 Nguội. Quá trình xảy ra trong khi thể tích 
không thay đổi. Do nhiệt lượng được thải ra 
nên áp suất giảm xuống cho đến khi điểm 1Í 
đạt được mức áp suất ban đầu. 


Năng lượng đạt được, năng lượng thất thoát 


Diện tích được tạo ra bởi những góc 1-2-3-4 trong 
biểu đồ (Hình 1) thể hiện công đạt được trong một chu 
trình làm việc (diện tích +). 


Công đạt được có thể lớn hơn nếu xú páp thải Không 
mở ở điểm 4, mà chỉ mở sau khi khí đã giãn nở đến áp 
suất ban đầu ở điểm 5. 


Thật ra trong thực tế, ta không có được điều này vì 
việc kéo dài sự giãn nở liên quan đến việc mở rộng 
hành trình piston (động cơ hành trình piston dài). Do 
đó diện tích 1-4-5 thể hiện công bị thất thoát (diện 
tích -). 


Việc nâng cao tỷ số nén khiến công đạt được lớn hơn. 


Động cơ diesel 


Ngược lại với động cơ Otto, ở động cơ diesel, áp suất 
lý thuyết không thay đổi trong quá trình cháy, vì thế ta 
gọi là cháy đẳng áp. Trong thực tế, không chỉ quá trình 
đẳng tích mà cả quá trình đẳng áp đều không diễn ra 
theo trường hợp lý tưởng vì không thể giữ đúng được 
những điều kiện cần thiết. 


Biểu đồ PV thực tế 


Diễn tiến áp suất trong bốn hành trình piston của một 
chu trình làm việc được ghi lại bằng một điện áp kế 


trong khi động cơ hoạt động và được hiển thị qua một 
đường biểu diễn trên màn hình. Qua đó, những khác 
biệt với biểu đồ PV lý tưởng được nhận thấy rõ. Trên 
thực tế, đường biểu diễn của động cơ xăng và động 
cơ diesel chỉ khác nhau ở độ cao của áp suất (Hình 2). 


Do áp suất cháy ở động cơ diesel thực sự cao hơn 
nhiều và qua sự giãn nở tiếp theo sau đó của khí đã 
đốt, áp suất khí giảm xuống còn 4 bar đến 6 bar, nên 
khí thải nguội đi nhiều hơn so với ở động cơ Otto. Điều 
này khiến sự thất thoát năng lượng qua khí thải ít đi, 
dẫn đến công đạt được và qua đó hiệu suất cao hơn. 
Tác động nhiệt lên xú páp ít hơn. Tuy nhiên khi nhiệt 
độ bên ngoài thấp, những động cơ diesel hiện đại 
không thê cung cấp đủ nhiệt cho lò sưởi xe nên xe cần 
có những lò sưởi phụ. 







—=—- == ==S=—=:r''—ễẽ c== — #1 


Từ biểu đồ PV,c công nữ hữu dụng W.; eft của một t động 
cơ được xác định khi lấy công đạt được (diện 
__ tích +) trừ đi công thất thoát (diện tích -), (Hình 4, 
/ trang 206). 








E=Bắt đầu phun vào. Ì 
#Ø = Thời điểm đánh lửa 


ï Động cơ diesel 
€ Động cơ Otto 


lƒ \ 
& 


Áp suất p trong xi lanh ——> 





—————————_—_—_—_ 
Ỉ 
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Ä 
Vtheo cm3 ——= l 


Hình 2: Biểu đồ PV trong thực tế 


Phát hiện lỗi qua biêu đồ PV 

Những chênh lệch lớn hơn so với đường biểu diễn áp 
suất thông thường cho thấy có lỗi trong việc điều chỉnh 
động cơ (chế hòa khí, chỉnh đánh lửa, nén) và nhất là 
hiện tượng kích nỗ (Hình 1, trang 206). 


Thời điểm đánh lửa quá sớm (Hình 1, trang 206) 
Có thể đạt được áp suất tối đa trước khi piston đến 
ĐCT. Áp suất và nhiệt độ quá cao dẫn đến hiện tượng 
cháy kích nỗ, trị số của khí thải quá xấu và mất công 
suất. Hiện tượng này được thể hiện qua những diện 
tích nhỏ trên biểu đồ. 
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Thời điểm đánh lửa quá trễ (Hình 1) 

Đường biểu diễn thì nén tăng bình thường đến ĐCT. 
Sau khi hạ xuống đôi chút sau ĐCT, áp suất lại tăng 
lên, nhưng không thể đạt đến áp suất cháy tối đa vì do 
thời điểm đánh lửa trễ, piston đã di chuyển quá xa về 
hướng ĐCD trước khi hỗn hợp nhiên liệu-không khí 
được đốt cháy hoàn toàn. 


Hậu quả là mất công suất, tiêu thụ nhiên liệu cao hơn 
và nguy cơ nóng quá độ. 


Xú páp hay xéc măng hở (Hình 1) 

Không thể thực hiện được việc tăng áp một cách bình 
thường, độ dốc của đường biểu diễn thì nén nhỏ hơn. 
Dù cho thời điểm đánh lửa đúng lúc thì cũng không 
thể đạt được áp suất cháy tối đa. Hậu quả là mắt công 
suất và thông số khí thải xấu hơn. 











——— ““—=>=~=—=—:——————— 
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Thời điểm đánh 
lửa quá trê 


_———~—= Sa. = 


Thời điểm đánh 
lửa quá sớm 


Hình 1: Biểu đồ PV của động cơ có lỗi 














10.5 Đồ thị pha 














ch uát về góc điều. 
-_ khiển và góc mở của xú páp cũng như góc trùng. 
- lặp của xú páp (Hình 2). | 





Góc điều khiển. Là góc giữa ĐCT và lúc đóng cũng 
như lúc mở của xú páp tương ứng. 

Góc mở. Trong phạm vi của góc này xú páp tương 
ứng mở. 

Góc trùng lặp xú páp. Trong phạm vi góc này, xú páp 
nạp và xú páp thải đều mở. 

Đề vẽ đồ thị pha người ta điền góc mở của xú páp nạp 
và xú páp thải theo độ của góc trục khuỷu vào một 
biểu đồ hình xoắn ốc hay hình tròn (Hình 2). Góc mở 
của những xú páp và hình dạng của cam điều khiển 
được xác định qua những thử nghiệm cho từng kiểu 
kết cấu để động cơ cung cấp một công suất cao với 
những trị số khí thải tốt nhất có thể. Vì điều này không 
thể đạt được trong toàn vùng tốc độ hoạt động của 
động cơ, do đó động cơ được trang bị trục cam nạp 
và trục cam thải điều chỉnh được. Qua đó, góc mở và 
đóng của xú páp có thể được thay đổi (thời gian điều 
khiển biến đổi). 


Đồ thị pha đối xứng. Góc lo trước ĐCT và góc Es 


sau ĐCT có cùng độ lớn. Tương tự ở góc Eo trước 
ĐCD) và góc ls sau ĐCD. 


Đồ thị pha không đối xứng. Một trong hai đôi của 
cặp góc không băng nhau. 


của xú páp 


| . 8` CA \ ĐCT 
S „Ằ©Ẳ % 





lo: Xú páp nạp mở 15” Eo: Xú páp thải mở 44'° 


-_ tước ĐCT trước ĐCD 
ị lc: Xú páp nạp đóng 40” Ec: Xú páp thải đóng 22” 
._ sau ĐCD sau ĐCT 
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Hình 2: Biêu đồ điều khiển của động cơ xăng bốn thì 


10.6 Đánh só xi lanh, thứ tự đánh 
lửa 





Đánh số xi lanh. Danh số của mỗi xi lanh trong động 
cơ được tiêu chuẩn hóa. Việc đánh số xi lanh bắt đầu 
từ phía đối diện với đầu ra của lực. Ở động cơ V, VR, 
và động cơ đối đỉnh, ta bắt đầu đếm từ hàng xi lanh 
bên trái và đếm tiếp theo mỗi hàng (Hình 3). 








đối đỉnh 





Đầu ra 
của lực 





cơ V-VR 
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Hình 3: Đánh số xi lanh 
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Thứ tự đánh lửa và khoảng cách đánh lửa ở những 
động cơ nhiều xi lanh (Hình 1) 


Thứ tự đánh lửa. Cho biết thứ tự hoạt động theo chu 
kỳ làm việc của thì sinh công của môi xi lanh. 


Khoảng cách đánh lửa. Cho biết khoảng cách kế tiếp 
nhau tính bằng độ của góc quay trục khuỷu (GQTK) 
cho thì sinh công hoặc đánh lửa của từng xi lanh. 
Càng nhiều xi lanh thì khoảng cách đánh lửa càng 
ngắn. Động cơ chạy êm hơn và momen xoắn được 
cung cấp đều hơn. 


Một xi lanh đứng 
2 x ỗ đỡ (trục 
khuỷu) 


Hai xi lanh 
-_ Động cơ đối đỉnh 
. 2xỗ đỡ 


Hai xi lanh 
Động cơ thẳng 
hàng 

2xỗöđỡ 


Ba xi lanh 
Động cơ thẳng 
hàng 


Bón xi lanh 
Động cơ thẳng 
hàng 


Bến xi lanh 
Động cơ đối đỉnh 
3x ỗ đỡ 





Năm xi lanh 
Động cơ thẳng 
hàng 


— r _ m—. - ———ỂẰễ— 
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——œ 


Sáu xi lanh 
. ¡ Động cơ thẳng 
- hàng 





Tám xi lanh 
Động cơ V-90'” 


5 xô đỡ 
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_720° TK 
Tổng số xi lanh 


Khoảng cách đánh lửa 


Thí dụ: Ở động cơ năm xi lanh, khoảng cách đánh lửa 
được tính từ 720° GQTK : 5 = 144'° GQTK. Một sơ đồ 
sao được vẽ tượng trưng cho trục khuỷu. Khởi đầu từ 
xi lanh cao nhất được đánh số 1, những xi lanh còn lại 
được đánh số tương ứng theo thứ tự đánh lửa 1-2- 
4-5-3, với khoảng cách 144' GQTK ngược với chiều 
quay. Thứ tự đánh lửa cũng tương tự như thế trên mỗi 
cánh tay quay. 





Khoảng cách đánh lửa 240° ' . 


Thứ tự đánh lửa | 
I—3-2 | 
Í 








Khoảng cách đánh lủa 180 


Thứ tự đánh lửa 
1—3—4-2 
1—2-4~-3 | 

\ 


Khoảng cách đánh lửa 180” ˆ 


Thứ tự đánh lửa 
1-4-3-2 





Khoảng cách đánh lủa 144° | 
Thứ tự đánh lửa | 
1-2-4-5-3 | 








Khoảng cách đánh lửa 120° | 


Thứ tự đánh lửa 
1—5—3-6-2-4 





(Hoặc 1—2—4—6—5-3) 
(Hoặc 1—4—-2—6—3-—5)| 


Thứ tự đánh lửa 
thông dụng nhât 


Khoảng cách đánh lửa 909 | 
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I0.7 Đường đặc tính của động cơ 
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Đặc tính của một động cơ bao gồm những thông 
số như công suất, momen xoắn và suất tiêu hao 
nhiên liệu, đo được từ băng thử với những tốc độ 
quay khác nhau. 





liền vào biểu đồ những trị số đo được theo tốc độ 
uay, những đường biểu diễn hình thành từ những 
lễm đo tương ứng là những đường đặc tính của động 
ơ (Hình 11). 


a phân biệt giữa đường đặc tính tải toàn phần và 
ường đặc tính tải một phân. 
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z | 
Momen xoăn cực đại 
Il22s- \ 
270 - Công suất 
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: &= 
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o0L 9 liệu cực tiêu 
œ 0 
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-ình 1: Đường đặc tính tải toàn phần của một động cơ Otto 
bón thì 





lường đặc tính tải toàn phần. Động cơ ở nhiệt độ 
'ận hành được thăng lại trên băng thử khi van tiết lưu 
nở hoàn toàn. 


[ải toàn phần được hiểu là mức tải cao nhất động cơ 
›ó thể vượt qua ở mỗi tốc độ quay. Những trị số đo 
ïược suốt phạm vi tốc độ quay với tải cố định là nền 
ảng cho những đường biểu diễn momen xoắn, công 
;uất và suất tiêu thụ nhiên liệu. Từ những đường biểu 
liễn này, momen xoắn cực đại, công suất cực đại và 
nức tiêu hao nhiên liệu cực tiểu ở vòng quay tương 
”ng được xác định. 


ường đặc tính tải một phần. Vì trong việc sử dụng 
ằng ngày, một động cơ ít khi chịu tải toàn phần nên 
^ững đo lường ở tải một phần cũng rất quan trọng. 
ì thế nhiều thí nghiệm đã được thực hiện ở những 
¡c độ quay khác nhau. Van tiết lưu khi đó chỉ được 
¡ở một phần. 


heo lý thuyết, ở một vị trí không đổi của van tiết lưu 
ong suốt phạm vi tốc độ quay, không những mức tiêu 
ụ nhiên liệu mà cả momen xoắn cũng phải cố định, 
một lượng năng lượng cố định của thể tích nạp vào 
lanh phải luôn cung ứng một momen xoắn cố định 
n trục khuỷu. Tương ứng với điều này, công suất 
tải tăng đều với tốc độ quay. 


Sau khi đạt được công suất tối đa, đường biểu diễn 
công suất lại đi xuông vì với tôc độ quay tăng lên, 
không thê cân bằng được việc thât thoát momen xoắn, 


Những nguyên nhân của sự chênh lệch so với trạng 
thái lý tưởng: 


e_ Dao động của thể tích nạp ở phạm vi tốc độ quay 
thâp hoặc cao 


e Thiếu không khí và việc cuộn xoáy của hỗn hợp 
nhiên liệu-không khí không tôt do tôc độ dòng chảy 
thâp, khiên quá trình đôt chậm đi và không hoàn 
toàn 


e_ Thất thoát nhiệt lượng 


e Thất thoát do ma sát 


Phạm vi đàn hồi nằm trong khoảng momen xoắn 
cực đại và công suất cực đại (Hình 1). Khi vòng quay 
giảm xuống thì công suất giảm đi được cân bằng với 
momen xoắn tăng lên. Momen xoắn cực đại nên thấp 
hơn phạm vi vòng quay trung bình, ngược lại, công 
suất cực đại nên cao hơn phạm vi vòng quay. Qua đó 
phạm vi đàn hồi rộng hơn, ảnh hưởng có lợi đến việc 
điều chỉnh hộp số vì dải momen xoắn lớn hơn. 


Đường đặc tính tiêu thụ nhiên liệu. Trong biểu đồ 
(Hình 2), momen xoắn được biểu diễn theo vòng quay 
ở những suất tiêu hao nhiên liệu khác nhau. Những 
đường biểu diễn với suất tiêu hao nhiên liệu cố định 
được hình thành, đôi khi là vòng khép kín. 


Vì những đường này tương tự như một vỏ sò nên 
chúng được gọi là đường vỏ sò. Thêm vào đó, biểu 
đồ còn chứa những đường biểu diễn với công suất 
hiệu quả cố định, qua đó cho thấy động cơ có thể cung 
cấp một công suất hiệu quả nhất định với nhiều suất 
tiêu hao nhiên liệu hoàn toàn khác nhau. Trong biểu 
đồ, động cơ có thể cho công suất 60 kW không những 
ở suất tiêu hao nhiên liệu 320 g/kWh mà còn ở suất 
tiêu hao 280 g/kWh, với momen xoắn tăng lên. 
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Hình 2: Vùng đặc tính tiêu thụ nhiên liệu, đường vỏ sò 








10.8 Tỷ số hành trình piston. công suất 
lít. tỷ số trọng lượng công suất 


Tỷ số hành trình piston 








._ Là tỷ lệ của hành trình piston so với đường kính của 
._ xi lanh. 








Nếu hành trình piston nhỏ hơn đường kính xi lanh thì 
tỷ số hành trình piston nhỏ hơn 1. Tỷ số này lớn hơn † 
khi hành trình piston lớn hơn đường kính xi lanh. 


Động cơ có hành trình piston ngắn. Để những động 
cơ sản xuất hàng loạt có được tuổi thọ lâu dài thì tốc 
độ trung bình của piston không nên vượt quá 20 m/s. 
Tuy nhiên để đạt được số vòng quay cao, những động 
cơ có hành trình piston ngắn được chế tạo. Tỷ số hành 
trình piston của chúng nhỏ hơn 1 (0,9 đến 0,7). 


Động cơ có hành trình piston dài. Tỷ số hành trình 
piston lớn hơn 1 (1,1 đến 1,3). Những động cơ này 
chủ yếu được sử dụng trong ô tô thương mại và ô tô 
bus. Vòng quay thấp hơn nên động cơ đạt được độ 
bền cao hơn, và do bán kính tay quay lớn hơn nên 
momen xoắn đạt được cũng lớn hơn. 

Công suất lít 






Công suất lít cho biết công suất hữu dụng lớn nhất 
của một động cơ trên một lít thể tích công tác. . 





Những động cơ quay nhanh thích hợp hơn cho việc 
truyền động khi tỷ lệ của công suất trên thể tích công 
tác càng lớn và tỷ lệ của trọng lượng động cơ trên 
công suất càng nhỏ. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Ai đã chế tạo động cơ bốn thì đầu tiên và ai đã 
chê tạo động cơ diesel đâu tiên? 
2 Thứ tự tiếp nối các thì của một động cơ bốn thì 
là gì? 
3_ Động cơ Otto bốn thì có tỷ số nén bao nhiêu? 
4 Áp suất nén và áp suất cháy của động cơ bốn thì 
nằm trong khoảng trị số nào? 
5 Sự hình thành hòa khí bên trong của động cơ 
diesel diên tiên như thê nào? 
6 Định luật Gay-Lussac cho biết những gì? 
7 Những chất nào được tạo ra qua việc đốt hỗn hợp 
nhiên liệu-không khí? 
8 Nguyên nhân nào gây ra hiện tượng kích nỗ ở 
động cơ Otto?2 
9 Ta hiểu gì về hiện tượng cháy trễ ở động cơ 
diesel? 
10 Ta hiểu gì về hiện tượng “khua” ở động cơ 
diesel? 
11 Động cơ diesel có những đặc điểm riêng biệt gì? 
12 Bốn bộ phận chính của động cơ Otto hoặc động 
cơ diesel là gì? 





Để có thể so sánh những động cơ với nhau, hai khái 
niệm công suất lít và tỷ số trọng lượng trên công suất 
được sử dụng (Bảng 1). 













| Tỷ lệ trọng lượng động cơ trên công suất của mộ 
động cơ cho biêt trọng lượng của động cơ trên “ 
1 kW công suât hữu dụng tôi đa. 









Tỷ lệ trọng lượng của xe cơ giới trên công suất của 
- nó cho biêt trọng lượng của xe trên 1 kWV công suât 
- hữu dụng tôi đa. 








ợ Tỷ số trọng lượng trên : 
Công suât lít công suâtcủa - 
kW/I kg/kW kg/kW 
Động cơ Otlo đếni55 | 05đến3 | 2đến9 | 
Xe mô tô , 
_Ô tô cá nhân 1,3đến5 | 4 đến22 | 
| <300 - 300 | 1đến0,2_ đến 0,2 | 1,5 đến 7 | ,5 đến 7 ' 


¡ Động cơ diesel ôtô | 2z đán 3o | 1/8 đến5 | 12 đến 25 
' cá nhân ' 


Loại động cơ 


¡ Động cơ tăng áp ô đến 80 1đến4 | 9 đến 20 
tô cá nhân diesel | 


¡ Động cơ tăng áp ô đến 30 
'tÔ thương mại diesel 


50 đến 210 


13 Từ một biểu đồ làm việc, ta có thê đọc được 
những lôi nào? 

44 Ta có thể hiểu gì về đồ thị pha đối xứng? 

15 Ta phân biệt được động cơ hành trình piston dài 
và động cơ hành trình piston ngắn dựa vào đặc 
điểm gì? 

46 Nêu thứ tự đánh lửa của động cơ thẳng hàng sáu 
xỉ lanh? 

417 Việc đánh số xi lanh được định chuẩn như thế 
nào? 

418 Công suất lít cho biết điều gì? 

19 _ Tỷ số trọng lượng động cơ trên công suất của 
một động cơ cho biết điều gì? 

20 Ta hiểu gì về công suất hữu dụng lớn nhất của 
một động cơ? 

21 Ta hiểu gì về đường đặc tính tải toàn phần của 
một động cơ? 

22 Vì sao momen xoắn của động cơ Otto không cố 
định suốt phạm vi tốc độ quay? 

23 Ta hiểu gì về phạm vi đàn hồi? 











11.4 Hộp trục khuỷu. xi lanh. đầu 
xi lanh 








Hộp trục khuỷu, Xi lanh v và đầu xi ¡ lanh tạo thành | 
nơi chứa cơ cấu truyền động trục khuỷu, dẫn | 

hướng piston trong xi lanh và cùng với piston tạo . 
- thành buồng cháy. | 





11.1.1 Thân má 








Thân máy của động cơ làm mát bằng chất lỏng 
gồm có nửa trên hộp trục khuỷu và khối xi lanh 


- (Hình 1) và được đúc thành một khối. 














Nửa trên hộp 
, trục khuỷu 


—ỒẼ 





Hình 1: Hộp trục khuỷu 


Những vật liệu sau đây được sử dụng: 


e Gang đúc với graphit dạng tấm (gang xám). 
Ngoài độ cứng và độ bền cùng tính trượt và tính 
ma sát tốt, vật liệu này còn có độ giãn nhiệt thấp và 
tính giảm thanh cao. 


e Gang đúc với graphit dạng giun. Trong quá trình 
nguội của gang đúc, graphit không tách ra dưới 
dạng tắm mà dưới dạng giun. Hiệu ứng rãnh khía 
giữa những cấu trúc tinh thể ít hơn gang xám, nhờ 
vậy độ bền vững và độ cứng tăng lên nhiều. Điều 
này cho phép áp suất trong xi lanh cao hơn với 
vách xi lanh cùng độ dày, hoặc mỏng hơn để giảm 
trọng lượng. 


øe Hợp kim nhôm. Lợi điểm của hợp kim này so 
với gang xám là khối lượng riêng thấp, cũng như 
khả năng dẫn nhiệt tốt. Thân máy có thêm những 
đường gân để nâng cao độ ổn định riêng. Tính 
năng ma sát của các nòng xi lanh phải được cải 
thiện qua những phương pháp sản xuất đặc biệt 
hay qua việc sử dụng những ống lót xi lanh. 





11.1.1.1 Hộp trục EM 
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lụ 
Ì Hộp trục khuỷu làn nơi ¡ chứa trục khuỷu. 


Vì lực và momen xoắn lớn tác động lên trục khuỷu tựa 
trên hộp trục khuỷu nên bộ phận này phải có độ bên 
cứng và độ ôn định riêng cao. 


Kết cấu. Hộp trục khuỷu thường được chia làm hai 
phần tại ỗ đỡ trục khuỷu. Nửa trên hộp trục khuỷu CÓ 
các ổ đỡ cho trục khuỷu. Nắp ỗổ đỡ được bắt chặt từ 
dưới lên nhờ các bu lông. Ưu điểm của kiểu bố trí này 
là trục khuỷu hay từng piston có thể được tháo lắp dễ 
dàng. 


Ở những động cơ có momen xoắn cao, một chỉ tiết 
gọi là bản tựa (Bed-Plate) được sử dụng thay cho mỗi 
ống lót ổ trục (Hình 2). Đó là một bộ phận có dạng tắm 
phẳng, liên kết tất cả những ống lót ổ trục của động cơ 
lại với nhau. Kiểu kết cấu này giúp hộp trục khuỷu có 
độ cứng vững cao hơn. 


Bàn tựa 


———_— 





Hình 2: Hộp trục khuỷu với bàn tựa 


Nửa dưới hộp trục khuỷu tạo thành cacte dầu và được 
bắt bu lông kín dâu vào nửa trên hộp trục khuỷu. 


11.1.1.2 Khối xi lanh 





Xi lanh của động cơ làm mát bằng chất lỏng được 
kết hợp thành một khối. 


—- | 
Điều kiện làm việc 

e_ Áp suất cháy và nhiệt độ cao 

e_ Ứng suất nhiệt lớn do nhiệt độ thay đổi nhanh 
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e_ Hao mòn nòng xi lanh do ma sát piston và cặn bã đốt 

e Ma sát táng khi khởi động lạnh vì nhiên liệu thừa 
rửa trôi màng dầu bôi trơn trên vách xi lanh. 

Yêu cầu vật liệu 

e_ Tính dẫn nhiệt tốt 

e Độ bền ma sát cao 

e_ Tính trượt tốt cho mặt trượt của vách xi lanh. 

Kết cấu: Khối xi lanh có hai vách được bố trí với 

những đường làm mát (kênh dân chât lỏng làm mát). 

Chát lỏng làm mát được cung cấp bởi máy bơm, làm 

mát vách xi lanh và theo các bông làm mát vào đầu 

xi lanh. 

Người ta phân biệt những kết câu khác nhau như sau: 

Khối xi lanh kiểu hở (Hình 1). 
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Hình 1: Khối xi lanh kiêu hở 


Áo nước bọc xung quanh những nòng xi lanh được để 
thông về phía đầu xi lanh. Nhờ đó khối xi lanh với các 
nòng xí lanh theo kiểu LOKASIL có thể được sản xuất 
bằng phương pháp đúc áp lực. Độ cứng thấp hơn của 
khối xi lanh kiểu hở đòi hỏi tắm đệm đầu xi lanh phải 
bằng kim loại thay vì bằng vật liệu mềm. Do tắm đệm 
đầu xi lanh có tính năng ít bị nén nên lực nén trước 
của bu lông đầu xi lanh có thể được giảm thiểu, vì thế 
giảm được việc xi lanh bị vệnh hay nắp bị biến dạng. 


Khối xi lanh kiểu kín (Hình 2). 


Đường dầàu Đường làm mát : 


. Lỗ ren cho bu 
lông đâu xi lanh 





Hình 2: Khối xi lanh kiểu kín 








Mặt trên của hộp trục khuỷu hướng về phía đầu xi 
lanh được bít kín, ngoại trừ những đường làm mát 
hoặc đường dầu. Kiểu cấu trúc này hầu như chỉ dùng 
vật liệu gang xám. Nếu những hợp kim AISi (thí dụ 
ALUSIL-Xi lanh) được sử dụng, khối xi lanh được đúc 
khuôn hoặc đúc áp suất thấp. 


Khối xi lanh với ống lót xi lanh. Ông lót xi lanh làm 
bằng gang cao cấp hạt mịn (đúc ly tâm), được ép vào 
khối xi lanh làm bằng gang hay hợp kim nhôm. Vì độ 
bền ma sát của chúng cao hơn so với nòng xi lanh 
trong khối xi lanh bằng gang nên chúng có tuổi thọ 
cao hơn. 


Người ta phân biệt loại Ống lót xi lanh ướt và khô. 


Óng lót xi lanh ướt (Hình 3). Được chất lỏng làm mát 
trực tiếp bao quanh, qua đó tăng hiệu suất làm mái. 
Chúng có thể được thay thế riêng lẻ. Tuy nhiên khối xi 
lanh không cứng và dễ bị vênh. 


Đầu trên của ống lót xi lanh có vành đề tựa. Phía hộp 
trục khuỷu phải được bao kín bằng những vòng đệm 
kín, nếu không chất lỏng làm mát sẽ chảy vào trong 
hộp trục khuỷu. 


Đề tựa 






làm mát 


Vòng bít kín 


- 
" Chắt lỏng 
L 
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Hình 3: Óng lót xi lanh ướt 


Óng lót xi lanh khô (Hình 4). Là những ống mỏng 
được ép vào khối xi lanh với kiểu lắp sít trượt hoặc 
lắp sít căng. Vì không tiếp xúc với chất lỏng làm mát 
nên việc truyền nhiệt cho chất làm mát kém hơn so với 
ống lót xi lanh ướt. Óng lót xi lanh với kiểu lắp sít trượt 


Đề tựa 


Chất lỏng 
làm mát 


=_ÚN 
\ 


==- 


Ỉ 


———-Ặ.¬ 


Hình 4: Ống lót xi lanh khô 




















Lm là. V0...) an) 


được gia công hoàn chỉnh trước khi được lắp ráp. Ông 
lót xi lanh với kiểu lắp sít căng được ép vào khối xi 
lanh với nòng xi lanh đã được khoan trước. Sau đó 
chúng được doa và mài khôn. 


Xi lanh làm mát bằng không khí 


Xi lanh làm mát bằng không khí (Hình 1) được trang 
bị những cánh tản nhiệt để tăng diện tích tiếp xúc, nhờ 
vậy cải thiện hiệu suất làm mát. Những xi lanh cánh 
tản nhiệt rời được bắt bu lông vào hộp trục khuỷu. 


X¡ lanh làm mát bằng không khí chủ yếu được đúc từ 
hợp kim nhôm. 











XỈ lanh cánh tản 
nhiệt băng nhôm 


Ông lót bằng 
gang săt 


Hình 1: Xi lanh làm mát bằng không khí được đúc bằng hợp 
chất Fe-Al 


-11.1.1.3 Mặt trươợt xi lanh 





Vì tính trượt và tính chống mòn của ống xi lanh bằng 
nhôm không thỏa các điều kiện đòi hỏi nên chúng phải 
được cải thiện tốt hơn qua những phương pháp sản 
xuất đặc biệt. Nếu không, những ống lót được đúc 
thêm vào. 


Phương pháp đúc bằng hợp chất sắt-nhôm 
(phương pháp Alfin). Những ống lót bằng gang đúc 
với graphit dạng lá được phủ bên ngoài bởi một lớp 
sắt-nhôm (FeAla) và sau đó hợp kim AISi được đúc 
xung quanh để tạo thành cánh tản nhiệt. Qua lớp Alfin 
trung gian, ta đạt được một kết nối với tính dẫn nhiệt 
tốt giữa ống lót bằng gang đúc và hợp kim AISi của 
sánh tản nhiệt. 


Phương pháp ALUSIL. Khối xi lanh được đúc từ hợp 
‹im nhôm với thành phần silic cao (đến 18%) bằng 
ohương pháp đúc khuôn hay đúc áp suất thấp. Để 
>ó thể hình thành tinh thể silic, nhất là trên bề mặt 
sủa mặt trượt xi lanh, những lõi khuôn tạo hình xi 
anh được làm nguội. Sau khi được mài doa, kim loại 
nhôm mềm xung quanh tinh thể silic được lấy đi nhờ 
hương pháp điện hóa ăn mòn. Qua đó phát sinh một 
ớp mặt trượt chống mòn do cọ xát với piston và xéc 
măng, với những khoảng rỗng chứa dầu bôi trơn. Để 


giảm độ hao mòn pisfon, những piston được sử dụng 
thường có tráng lớp áo sắt (ferrocoal). 


Phương pháp NIKASIL. Ông lót xi lanh bằng hợp kim 
AISi được mạ phủ một lớp chông mòn băng nickel trộn 
lẫn tinh thể silic carbide. 


Phương pháp LOKASIL. Những tinh thể silic dưới 
dạng phôi mẫu, còn gọi là phôi tạo hình trước, được 
đặt lên ống lót xi lanh. Phôi mẫu (Hình 2) có độ xốp 
cao, thành hình từ những tinh thể silic được nung kết 
với thủy tỉnh nước (thạch anh hòa tan trong nước). 
Chúng tạo thành những ống rỗng và được đặt vào 
khuôn đúc thành xi lanh. Với phương pháp đúc áp lực 
đặc biệt gọi là đúc ép, hợp kim nhôm được ép chậm 
với áp suất thấp từ dưới lên khuôn đúc thẳng đứng. 


Xi lanh 





Hình 2: Phương pháp LOKASIL 


Trước khi được đặt lên ống lót xi lanh, phôi mẫu phải 
được nung đến nhiệt độ 300 °C, qua đó hợp kim nhôm 
không bị nguội và cứng lại trước khi nó xuyên nhập 
hoàn toàn vào phôi mẫu. Cuối cùng, áp suất từ 120 
bar được nâng lên đến 500 bar để trám lại những lỗ 
hỗng và loại trừ bọt khí. Được gia công bào qua nhiều 
đợt, những tỉnh thể silic được phơi trần ra, qua đó hình 
thành ống lót xi lanh có tính chống mòn cao. LOKASIL- 
xi lanh thường được sử dụng cùng với piston có tráng 
lớp áo sắt. 


Phương pháp PTWA (Plasma Transferred Wire 
Arc). Một lớp trượt được phun bằng nhiệt plasma lên 
mặt hợp kim AISi của xi lanh. Những dây sắt-carbon 
của một máy phát plasma được đưa vào trong lòng 
xi lanh, dưới tác động của tia hồ quang, chúng chảy 
thành những giọt kim loại và được phun lên thành xi 
lanh nhờ luồng khí tốc độ cao. Trên mặt thành xi lanh 
phát sinh một lớp tinh thể nano sắt dày khoảng 0,3 
mm. Lớp này có độ rỗng khoảng 2%, có nhiệm vụ giữ 
dầu bôi trơn lại. Do đó ở công đoạn cuối chỉ cần gia 
công chính xác mặt trượt là đủ. Mặt trượt hình thành 
trơn như gương, có hệ số ma sát nhỏ và ít hao mòn. 


_ m<—=sNG 
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11.1.2 Đầu xi lanh 






cháy. Đầu xi lanh cùng tắm đệm kín ở giữa được 


Đầu xi lanh là thành phần trên cùng của buồng | 
bắt bu lông chặt vào khối xi lanh. | 
| 





Kết cấu. Đầu xi lanh được bố trí đường khí nạp, 
đường khí thải với những đế xú páp và thường có 
thêm buồng nén. Ngoài ra trong đầu xi lanh còn có 
bugi, ở động cơ phun cao áp trực tiếp có thêm kim 
phun cũng như một phần những bộ phận của thiết 
bị điều khiển động cơ như xú páp. Trên đầu xi lanh 
thường được lắp trục cam. Vì phải chịu một ứng lực 
cao từ áp suất cháy và khí cháy nóng nên đầu xi lanh 
phải có tính ổn định riêng lớn, tính dẫn nhiệt tốt, cũng 
như độ giãn vì nhiệt thấp. 


Đầu xi lanh làm mát bằng chất lỏng (Hình 1). Chủ 
yếu được làm bằng hợp kim nhôm đúc cho từng xi 
lanh một hoặc đúc nguyên khối. Qua những đường 
dẫn, chất lỏng làm mát lưu chuyển từ khối xi lanh vào 
trong đầu xi lanh. 





Hình 1: Đầu xi lanh làm mát bằng chất lỏng 


Đầu xi lanh làm mát bằng không khí. Được chế tạo 
chỉ từ hợp kim nhôm và có những cánh tản nhiệt. Vì 
việc thoát nhiệt bằng không khí kém hơn bằng chất 
lỏng nên diện tích làm mát phải được tăng lên qua 
những cánh tản nhiệt. 


Buông nén 


Buông nén là buồng cháy nhỏ nhất. Giới hạn dưới 
của buồng nén là vị trí của piston ở điểm chết trên 


(ĐCT), trong đó một phần của buông nén có thể 
năm trong đỉnh pisfon. 








Dạng hình học của buồng nén có ảnh hưởng lớn lên: 
e_ Tỷ số của diện tích trên thể tích, 

e VỊ trí của bugi và kim phun, 

e_ Việc xoáy lốc hỗn hợp cháy, 

e Quá trình cháy, 

e Độ bền kích nổ, 

e_ Tỷ số nén có thể đạt được, 


e_ Vị trí sắp đặt xú páp. 


Buồng nén không chỉ ảnh hưởng lên hiệu suất, nghĩa 
là công suât, momen xoăn và việc tiêu thụ nhiên liệu 
của động cơ, mà còn lên tính năng phát thải. 


Đề thiết kế được một buồng nén tối ưu, phải cố gắng 
đạt được những điểm sau đây: 


e_ Tiết diện mở của xú páp nạp lớn. Điều này tạo điều 
kiện cho không khí vào nhiêu hơn và qua đó dung 
nạp tôt hơn, đưa đên gia tăng công suât và momen 
xoăn. 


e Khí thải phải thoát qua xú páp thải nhanh và hoàn 
toàn nhất như có thẻ. 


e Quãng đường cháy ngắn do vị trí trung tâm của 
bugi và kim phun. Qua đó quá trình cháy được tăng 
tôc, tăng thêm công suât và trị sô khí thải thuận lợi. 


e Những vùng chèn. Tại đây không khí nạp được 
xoáy trộn với nhiên liệu phun vào, do đó đạt được 
tốc độ cháy cao hơn, dẫn đến công suất lớn hơn 
và trị số khí thải tốt hơn. Tuy nhiên vùng chèn quá 
lớn lại có thể làm gia tăng nồng độ hydro carbon. 
Những hạt nhiên liệu có trong vùng chèn, ở trong 
khe hẹp giữa piston và đầu xi lanh, trong một số 
tình huống không bị cuốn vào màng lửa. Vì thế 
chúng không cháy hoặc cháy không hoàn toàn. 


e_ Buồng cháy gọn (không nhiều khe rãnh, không có 


những vùng trống nhỏ và diện tích nhỏ so với thể 
tích). Nhờ đó tránh phát sinh những vùng lạnh trong 
buồng cháy. Sự cháy sẽ trọn vẹn và cho trị số khí 
HC (khí hydro carbon không cháy) thấp. 


Ngoài ra buồng cháy gọn thường cho tỷ số nén cao 
và khuynh hướng kích nô thập. 


Dạng thuận lợi nhất cho buồng nén là dạng nửa 
vòm cầu vì quãng đường cháy ngắn nhất và diện 
tích nhỏ nhất. Tuy nhiên, do cách bố trí của những 
xú páp nên không thể đạt được dạng lý tưởng này. 












































Đầu xi lanh với hai xú páp (Hình 1). Có dạng mái 
che hơi giống dạng nửa vòm cầu. Xú páp nạp và xú 
páp: thải được bố trí đối nhau trong đầu xi lanh dòng 
chảy ngang. Xú páp nạp thường có tiết diện lớn hơn 
xú páp thải, do đó tạo được sự dung nạp tốt hơn. 








Hình 1: Buồng nén dạng mái che 


Ngay trước khi đạt đến ĐCT, không khí hay hỗn hợp 
nhiên liệu-không khí được ép ra khỏi những vùng 
chèn. Luồng xoáy phát sinh khiến cho không khí và 
nhiên liệu được trộn lẫn vào nhau mạnh hơn, giúp. đây 
nhanh quá trình cháy. Việc đánh lửa sớm có thê rút 
ngắn lại, nhờ vậy có thể dùng bugi lạnh hơn, tỷ: số nén 
cao hơn hoặc thậm chí sử dụng xăng với chỉ số octan 
thấp hơn. Ngoài ra, vì quá trình cháy hoàn toàn nên 
lượng hydro carbon trong khí thải giảm đi. 


Đầu xi lanh nhiều xú páp. Có nhiều thiết kế khác 


nhau: 
Xú páp nạp Xú páp thải 


Số lượng xú páp 
—_————_—_T—— 
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Tiết diện tổng cộng của xú páp nạp lớn hơn của xú 
páp thải, vì nạp khí sạch vào đây xi lanh khó hơn thải 
khí đã đốt ra ngoài. 


Khi sử dụng hai xú páp nạp và một xú páp thải thì 
đường kính của xú páp thải lớn hơn của Xú Dpáp nạp. 
Buồng cháy có thể được thiết kế gần giống nửa vòm 


—— 
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| 
| 
| 


= 'C——+~~——~———=————=————=<—-~ >.==.~:= 





Hình 2: Đầu xi lanh với ba xú páp 
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cầu. Do vị trí của xú páp nên hai bugi có thể được bế 
trí một cách thuận lợi nhằm tăng tôc quá trình cháy 
(Hình 2). 


Khi sử dụng hai xú páp nạp và hai xú páp thải thì 
buồng nén có dạng mái che hay dạng bồn. Xú páp 
nạp lớn hơn xú páp thải. Nhìn chung, với cùng đường 
kính xi lanh, tiết diện mở ở động cơ bốn xú páp có thể 
lớn hơn so với ở động cơ ba xú páp. Ngoài ra, thường 
có thêm hai vùng chèn được đặt đối nhau. Bugi hay 
kim phun cao áp có thể được đặt ở trung tâm, dẫn 
đến quãng đường cháy ngắn và tốc độ cháy cao hơn. 
Những ưu điểm khác của buồng nén này là công suất 
cao hơn, tiêu thụ nhiên liệu ít hơn và trị số khí thải tốt 
hơn (Hình 3). 


Vùng chèn 


IV = Xú páp nạp 


EV = Xú páp thải 
Vùng chèn 


ị 
1 
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Hình 3: Buồng nén dạng mái chờ ở với bốn xú páp và Eašx vùng 
chèn 





Khi sử dụng năm xú páp (ba xú páp nạp, hai xú páp 
thải) thì buồng nén có dạng vòm câu vì đường kính 
của đĩa xú páp giảm ởi. 


11.1.3 Đệm kín đầu xi lanh 





Mặt tiếp xúc giữa khối xi lanh và đầu xi lanh phải được 

bít kín khí bằng đệm kín đầu xi lanh. 

Chúng phải chịu ảnh hưởng của những yếu tố sau đây: 

e Hóa, thí dụ từ những thành phần xâm thực của 
nhiên liệu và khí đỗt nóng trong những xi lanh. 

e Nhiệt, thí dụ từ nhiệt độ cháy cao và khí sạch nạp lạnh. 

e_ Cơ, thí dụ từ quá áp thay đổi nhanh trong thì nén và 
thì đốt, và áp suất chân không khi nạp. 

Do đó đệm kín đầu xi lanh phải thỏa mãn những yêu 

câu sau: 

e Thích ứng với độ đàn hồi của bề mặt làm kín trong 
mọi trạng thái vận hành. 

e_ Ít khuynh hướng bị nén để không cần chỉnh sửa 
ứng lực tác động lên đâu xi lanh. 

Những kiểu cấu tạo sau đây được sử dụng: 

e_ Đệm kín đầu xi lanh bằng kim loại và vật liệu mềm 
(được sử dụng nhiêu nhâit). 

e Đệm kín đầu xi lanh bằng kim loại cho động cơ 
diesel công suât cao, cho động cơ diesel trong ô tô 
thương mại và ngày càng nhiêu cho động cơ Otfo. 


— 
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Đệm kín đầu xi lanh bằng kim loại với vật liệu mềm 
(Hình 1). Một tắm nền bằng kim loại dày khoảng 0,3 
mm với những móc kẹp giữ tắm vật liệu mềm phủ cả 
hai mặt. Để tăng sức bền đối với môi trường xung 
quanh, một lớp nhựa trám lỗ hồng được tráng lên tắm 
vật liệu mềm. Những lỗ thông với buồng cháy được ép 
ghép cạnh, thí dụ một tắm thép với lớp ép nhôm. Hiệu 
suất bịt kín những lỗ thông chất lỏng có thể được tăng 
cường nhờ một lớp tráng nhựa đàn hồi. 








|... lãdằuhỗt. _ Lỗ lắp ST TU hìg 
li, Ti ị áp sui † với thản phân bít 
tỀlDGRMIERG - kín bằng nhựa đàn hồi 
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Lớp phủ mặt 
toàn phần 


Lỗ thông buồng cháy 
được ép ghép cạnh 


Lớp phủ thêm 


Lỗ thông cho : 
ề từng phân 


chất lỏng làm mát _ Tâm nên 
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Hình 4: Đệm kín đầu xỉ ¡ lanh bằng kim loại với vật liệu mềm 


Đệm kín đầu xi lanh bằng kim loại (Hình 2). Thường 
gồm nhiều lớp được tạo thành từ những tắm thép. Để 
bảo đảm việc bít kín khí bằng cách tăng sức ép cục 
bộ, cần phải có những gân tăng cứng hoặc những tắm 
viền vành. Nơi những lỗ thông chất lỏng, hiệu suất bít 
kín được nâng cao nhờ lớp tráng nhựa đàn hồi. 


TK eee————————¬' 


Viền vành phủ nhựa đàn 
hồi phía chất lỏng làm mát 


Gân tăng cứng 





| Lớp kim loại 


Hình 2: Đệm kin đầu xi lanh bằng kim loại 


Viền vành phía buồng cháy : 








11.1.4 Hê thống treo đông cơ 












. Öđỡ động cơ có nhiệm vụ chịu sức nặng của động 
-_ cơ và hạn chế việc truyền dao động từ động cơ vào 
ị thân xe. Ngoài ra chúng còn phải chịu những lực 
| do momen xoắn của động cơ sinh ra khi vận hành. 





Ô đỡ bằng cao su và kim loại (sillentbloc) hay ỗ đỡ 
giảm chắn bằng thủy lực (ô đỡ thủy lực) được sử dụng 
làm ổ đỡ động cơ. 


Ô đỡ thủy lực (Hình 3). Khi chạy không tải, áp suất do 
dao động của động cơ sinh ra trong chất lỏng thủy lực 
của buồng trên chỉ tác động lên màng cao su. Màng 
này bị biến dạng và dập tắt dao động. Không khí thoát 
ra khỏi đệm hơi qua van điện từ được mở. 


Khi chạy có tải, van điện từ được đóng. Áp suất trong 
chất lỏng thủy lực tác động qua kênh phun trong buồng 
dưới lên ống bễ cao su, biến dạng nó và qua đó làm 
giảm dao động. 


.Vỏhộpkm  _ 














| Màng cao su ' 

. loại cao su | 
Chất lỏng Đường thông 
thủy lực 


Buồng trên 


khí trời 

Thân nhựa 
Buôồng dưới 

Óng bễ 

cao Su 

Vỏ hộp kim 

|_— lạicaosu Kênh phụyạ 
Hình 3: Ô đỡ thủy lực 
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11.1.5 Bu lông đầu xi lanh 





Bu lông đầu xi lanh kết nối đầu xi lanh và khối xi lanh 
qua tắm đệm kín ở giữa. Khi được siết, chúng sinh ra 
áp suất bề mặt phù hợp để tạo nên hiệu quả làm kín 
cần thiết. Bu lông dự ứng lực thường được sử dụng. 
Các bu lông này được siết vượt qua vùng biến dạng 
đàn hồi và làm việc trong vùng biến dạng dẻo. 


Đặc điểm và ưu điểm: 

Bu lông dự ứng lực: 

e Cho phép giữ chính xác lực căng (10%). 
e _ Cho phép lực siết cao với tiết diện nhỏ. 


e._ Không cần phải siết lại bu lông đầu xi lanh sau một 
thời gian làm việc. 


Khi lắp ráp thường sử dụng phương pháp siết góc 
quay. Theo phương pháp này, đầu tiên bu lông được 
siết bằng cần siết momen xoắn định trước theo một 
hoặc hai giai đoạn. Sau một khoảng thời gian định 
trước, bu lông được siết thêm một góc cho sẵn. 


Phương pháp này cho phép giữ được lực căng chính 
xác hơn so với khi chỉ siết bu lông bằng cần siết lực. 


Vì bu lông đầu xi lanh thường xuyên bị kéo giãn sau 
khi bị siết (biến dạng đàn hồi) nên tùy theo quy định 
của nhà sản xuất, chúng thường chỉ được sử dụng 
một lần. 














CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Kiểm tra động độ nén (so sánh áp suất nén trong 
từng xi lanh) 


Khi có nghi ngờ về độ nén quá thấp trong một hoặc 
nhiều xi lanh của động cơ, ta có thể kiểm tra áp suất 
trong xi lanh với thiệt bị thử động cơ. 


Để kiểm tra, người ta đo sự biến thiên tốc độ quay 
của trục khuỷu trong thì nén. Một sự chênh lệch cao 
so với tếc độ quay trung bình của trục khuỷu trong 
thì nén của một xi lanh biểu hiện độ nén cao. 


Một vài thiết bị thử động cơ xác định áp suất qua 
lượng tiêu thụ điện của bộ khởi động (Hình 1). Trong 


- trường hợp này, lượng tiêu thụ điện cao trong thì 


nén biểu hiện độ nén cao. Tuy nhiên, phương pháp 


- này không cho biết giá trị áp suất thực sự đạt được. 






Trong hình cho thấy bốn xi lanh có độ nén bằng 
nhau. 





Hình 1: Lượng điện tiêu thụ của bộ khởi động trong một 
chu kỳ làm việc (động cơ bốn xi lanh) 


Đo áp suất nén 
Máy kiểm áp suất nén (Hình 2) được sử dụng. 


Hình 2: Máy kiêm áp suất nén 
Khi đo kiểm, phải chú ý những điều sau: 


se. Đo kiểm nên được thực hiện ở nhiệt độ vận hành 
của động cơ. Cần thận với những bộ phận nóng! 


e Tắt hệ thống đánh lửa điện tử và bộ phận phun 
(chú ý quy định của nhà sản xuất). 

e_ Đưa thẻ kiểm tra vào máy kiểm áp suất nén sao 
cho kim chỉ vào xi lanh 1. 





e Tất cả bugi được tháo ra và động cơ được khởi 
động quay ngăn đê chât đôt tôn đọng thoát ra. 

e_ Đầu côn cao su của máy kiểm áp suất nén được 
ép vào lô bugi của xi lanh 1 và cánh bướm ga 
được mở hoàn toản. 

se Động cơ được khởi động quay khoảng 10 vòng. 
Cân thận với những bộ phận quay. 

e_ Máy kiểm áp suất nén được làm thoát khí trước 
khi đưa thẻ kiêm tra vào vị trí của xi lanh 2. 


Nếu các buồng cháy ở tình trạng hoàn hảo, áp suất 
nén đo được trong từng xi lanh chỉ sai lệch nhau rất 
ít (tối đa 2 bar). Áp suất đo được không nên thấp 
hơn 10% đến 15% trị số quy định. 


Kết luận về nguyên nhân gây lỗi: 
e_ Nếu áp suất ở tất cả các xi lanh được đo quá thấp 
thì động cơ bị hao mòn (Hình 3). 


Độ nén [bar] 


1T 19 1/ 












Ơi G2 ¬ ZV|. 
































Hình 3: Động cơ bị hao mòn 
e_ Khi có sự sai lệch áp suất nén trong từng xi lanh 
(Hình 4), có thê phun một ít dâu động cơ vào 


buồng đốt để tìm lý do gây ra tổn thất áp suất 
trong xi lanh thứ ba. 


Độ nén [bar] 


13 15 17 






































Hình 4: Hư hại ở từng xi lanh 


e Khi áp suất nén của những lần đo sau đó tăng 
lên thì hao mòn nằm ở vách xi lanh hoặc vòng 
xéc măng. Nếu áp suất nén không tăng lên thì xú 
páp, đế xú páp, dẫn hướng xú páp, đầu xi lanh 
hay đệm kín đầu xi lanh có thể bị hỏng. 
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e Nếu áp suất nén trong hai xi lanh kề nhau đo 
được bằng nhau nhưng nhỏ hơn nhiều so với 
trong những xi lanh khác, thì có thể có vết nứt 
trong đầu xi lanh hoặc đệm kín đầu xi lanh giữa 
hai xi lanh này không khít. 


Kiểm tra áp suất thất thoát (Hình 1) 

Công đoạn này được thực hiện khi có nghi ngờ về 

rò rỉ trong buồng xi lanh sau khi kiểm tra áp suất 

nén. Khi kiểm tra xi lanh này, phải chú ý trình tự sau: 

e Đưa piston của xi lanh cần kiểm tra đến vị trí 
đánh lửa ĐCT. 

e_ Thiết bị thử nghiệm thất thoát áp suất được gắn 
vào đường câp khí nén (5 bar đên 10 bar) và 
được hiệu chỉnh bằng vít có khía. 

e_ Gắn máy kiểm vào xi lanh qua ren bugi. 

e Áp suất thất thoát sinh ra do rò rỉ được thể hiện 
trên áp kế bằng phân trăm và không được vượt 
quá trị sô chỉ định của nhà sản xuất thiệt bị thử 
nghiệm. 

e_ Ở những rò rỉ lớn hơn, có thể tìm nguồn lỗi bằng 
cách xác định nơi thoát không khí. 


Kết luận về nguyên nhân tạo lỗi: 


e Tiếng ồn thổi trong ống nạp khí hay ống xả khí 
thải: xú páp nạp hay xú páp thải không khít. 


Óng kiểm 





Xú páp thải 





ÚN 11: 


II $, 


Óng xả 
khí thải 


Hình 1: Kiểm tra thất thoát áp suất 


Thiết bị thử nghiệm 
thất thoát áp suất 


| Cánh bướm ga | 
: CS 


I==.r 


Lỗ thông 
cây đo dầu 
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e Tiếng ồn thổi nơi đầu ống châm dầu hoặc nơi lỗ 
thông cây đo dầu: rò rỉ do hao mòn của piston, 
vòng xéc măng và nòng xi lanh, đệm kín đầu xi 
lanh hư. 


e_ Bọt khí trong cỗ ống châm chất lỏng làm mát của 
bộ tản nhiệt hoặc tiếng ồn thổi trong lỗ bugi của xi 
lanh kế cận: đệm kín đầu xi lanh không khít, nứt 
trong đầu xi lanh. 


Hao mòn mặt trượt xi lanh 


Ở động cơ mới, mặt trượt xi lanh có hình trụ chính 
xác. Thời gian vận hành càng lâu càng tạo ra sự 
hao mòn đáng kể làm cho vòng xéc măng không 
thể bít kín hoàn toàn buồng cháy được nữa. Dầu 
máy lọt vào buồng cháy (tiêu thụ dầu cao) và nhiên 
liệu vào hộp trục khuỷu (loãng dầu). Hơn nữa độ 
nén giảm, công suất động cơ thấp và lượng tiêu thụ 
nhiên liệu tăng. Ngoài ra, động cơ chạy ồn hơn do 
piston nghiêng (lắc). | 


Nòng xi lanh giữa ĐCT và điểm chết dưới (ĐCD) 
hao mòn không đều do lực ngang của piston cùng 
giảm với áp suất cháy và do việc bôi trơn trong vùng 
ĐCT kém hơn. 


Hao mòn lớn nhất xảy ra trong vùng ĐCT, lòng xi 
lanh trở thành hình côn (Hình 1a, trang 218). 


Van điều chỉnh áp suất 
(vít có khía) 








Đầu nối 


LẶ T Ệ 
không khí nén 


Nắp đậy bộ 
tản nhiệt 
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Hao mòn 
nhiều hơn 
thí dụ do bôi 
“trơn kém 


Ñ Hao mòn do 
lục ngang 
của piston 
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lình 1: Hao r mòn thông thưởng và hao mòn đo lỗi của 
đường trượt xi lanh 





(hi hao mòn bắt thường, thường do trục trặc của 
iệc bôi trơn, nòng xi lanh sẽ rộng ra (Hình 1b). Hao 
nòn phân bố không đều trên chu vi xi lanh mà biểu 
miện chính theo hướng của lực ngang, và bị tăng lên 
lo piston nghiêng (lắc). Độ hao mòn thông thường 
tằm trong khoảng 0,1 mm đến 0,2 mm trên 100.000 
m. 


(iêm tra mặt trượt xi lanh. Sự hao mòn của mặt 
rượt xi lanh được đo bằng một thiết bị đo trong có 
rang bị đồng hồ đo (Hình 3). Để xác định được độ 
nòn, việc đo phải được tiến hành theo hướng của 
rục chốt piston và thẳng góc với trục này. Các điểm 
lo được thực hiện tại khoảng 10 mm phía dưới 
)CT, ở khoảng giữa của ĐCT và ĐCD, và chừng 10 
am phía trên ĐCD. 


lình 2: Đo mặt trượt xi lanh 


ác định đường kính chính xác của xi lanh. 
rước tiên xi lanh được đo gần đúng với một thước 
ặp (thí dụ 80,5 mm). Từ đó chọn ra một đầu đo 
\ích hợp (thí dụ 80 mm) có thang đo khoảng từ 
9,5 mm đến 81,5 mm. 


iếp theo, đồng hồ đo được hiệu chỉnh với một 
anme đo ngoài đã được định sẵn một độ dài, thí dụ 
0,00 mm. Khoảng cách hai mặt đo của panme đo 
goài được cặp với thiết bị đo bên trong. Đồng hồ 
o được chỉnh trở về 0 (Hình 4). 














Hình 3: ' Thiết bị đo bên trong vi với ¡ đồng hồ đov và cảm n biến 
đầu đo 


Sau khi đưa đầu đo vào trong xi lanh, thiết bị đo 
bên trong được nghiêng qua lại theo một trục ngang 
thẳng góc với hướng đo (Hình 2). Độ lệch nhỏ nhất 
có thể đọc được trên đồng hồ đo tương ứng với 
đường kính xi lanh. 


Để xác định đường kính, ta lấy trị số đã cài trước 
(80 mm) trừ đi trị số đo được (theo phần trăm) nếu 
đường kính xi lanh nhỏ hơn 80 mm, hoặc cộng vào 
nếu đường kính lớn hơn 80 mm. 






Hiển thị của 
đông hô Panme đo ngoài 
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Hình 4: “Hiệu chỉnh” đồng hồ 





Gia công mặt trượt xi lanh. Dạng trụ tròn phải 
được tái tạo qua doa hay mài khôn khi độ hao mòn 
trung bình trong khoảng: 


e 0,5 mm ở động cơ xe cá nhân, 
e 0,8 mm ở động cơ xe thương mại. 


Doa được thực hiện tương ứng với kích thước dôi 
(oversize) từng cấp của xi lanh, mỗi lần tăng lên 
0,25 mm hoặc 0,5 mm. Tiếp đó, mài khôn được thực 
hiện trên máy mài khôn. 

Lắp ráp ống lót xi lanh 

Óng lót xi lanh khô thường đã được gia công hoàn 
chỉnh. Độ lắp ghép được tạo ra ở mặt đẩy, vì vậy 
ống trượt có thể được ép vào với áp suất thấp. Óng 
trượt chỉ được khoan sẵn, được ép với độ dôi vào 
lỗ khoan và được gia công hoàn chỉnh trong xi lanh. 
Óng lót xi lanh đặt vào không được nhô lên, chúng 
phải cùng phẳng với mặt trên hoặc thấp hơn khoảng 
0,1 mm. 


Óng lót xi lanh ướt được cung cấp trong tình trạng 
sẵn sàng cài đặt. Phần lớn chúng chỉ cần được đây 
nhẹ vào. Vòng cao su phải bít kín tôt, nhưng không 
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được quá dày khiến ống bị biến dạng dưới áp suất, 
có thể dẫn đến bó kẹt piston. Đế của ống trượt 
thông thường nhô lên 0,1 mm (Hình 1, trang 209). 
Đệm kín đầu xi lanh không được có gấp mép quá 
dày. Gấp mép không được ấn lên thành trong của 
ống trượt, nếu không đề Sẽ bị phá vỡ khi siết những 
bu lông đầu xi lanh hoặc ông. sẽ bị lệch. Đề không 
được phép tụt xuống, vì có thê khiến ống bị xê dịch. 


—= ~=—=———=-= ————-—=—~——==—== —————=——=—-==~ =————x~—==—— 


_ Ôngló lót trồi lên 


` ng lót tụt xuống 








Chất lỏng 
làm mát 


Vòng cao 
su 
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Hình 1: Vị trí lắp đặt của ống trượt xi lanh 


Thay đệm kín đầu xi lanh 

Những điểm sau đây phải được chú ý đến khi thay 

đệm kín đâu xi lanh: 

e Động cơ phải được làm nguội trước khi mở các 
bu lông đầu xi lanh để tránh làm lệch đầu xi lanh. 


e Những phần dính chặt còn sót lại của đệm kín 
phải được loại bỏ. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

41 Xi lanh và đầu xi lanh có những nhiệm vụ gì? 

2 Xi lanh và đầu xi lanh phải chịu những ứng lực 
nào? 

3 Xi lanh và nòng xi lanh cần có những tính năng 
nào? 

4 _Óng lót xi lanh ướt và ống lót xi lanh khô khác 
nhau ở điểm nào? 

5 Xi lanh từ hợp kim nhẹ có những ưu điểm và 
khuyết điểm nào? 
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e_ Mặt khít của đầu xi lanh và khối xi lanh phải bằng 
phẳng. Những lồi lõm phải được gia công lại trên 
máy mài mặt phẳng. 


e Độ dày của đệm kín đầu xi lanh phải đúng theo 
quy định của nhà sản xuât. 


e_ Những lỗ thông của chất lỏng làm mát và của dầu 
động cơ phải khớp nhau. 


e Sử dụng đệm kín dày hơn khi đầu xi lanh và khối 
xi lanh được mài xuống, nếu không tỷ số nén sẽ 
thay đồi. 


e Những cạnh viền buồng đốt của đệm kín không 
được nhô vào buồng đốt, nếu không có thể sẽ bị 
bén cháy. 


Siết bu lông đầu xi lanh (Hình 2) 

Bu lông được siết lại hoặc nới ra theo một thứ tự 
nhất định được quy định trong những chỉ dẫn sửa 
chữa. Sai lệch thứ tự này sẽ làm đầu xi lanh bị lệch 
và không khít. 


Khi siết, momen xoắn chỉ định và nếu cần thiết cả 
góc siết phải được giữ đúng. Theo quy định, phải 
sử dụng nguyên bộ bu lông mới (chú ý quy định của 
nhà sản xuất). 


———.—————- 


| Cò mỗ | 








King: 5 


Hình 2: Thí dụ về siết bu lông đầu xi lanh 











6 Có thể làm tính trượt của xi lanh hợp kim nhẹ tốt 
hơn bằng cách nào? 

7 Buông nén với vùng chèn có những ưu điểm nào? 

8 Đệm kín đầu xi lanh hư hỏng gây ra những hậu 


quả gì? 
9 Phải chú ý những gì khi lắp đặt ống lót xi lanh 
ướt? 
10 Những bu lông đầu xi lanh phải được siết như thế 
nào? 
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11.2 Cơ cầu truyền động trục khuỷu 


11.2.1 Piston 


Nhiệm vụ: 


e_ Làm kín buồng cháy đối với hộp trục khuỷu khi vận 
hành. 


se Tiếp nhận áp lực khí sinh ra trong quá trình cháy 
và thông qua thanh truyền biến thành lực xoắn của 
trục khuỷu. | 


s Truyền phần lớn nhiệt lượng do khí cháy tạo trên 
đỉnh piston lên vách xi lanh. 


› Điều khiển trao đổi khí ở động cơ hai thì. 


ƒng lực 


-ực piston. Trong động cơ Otfo, áp suất cháy lên đến 
›0 bar tác động lên đỉnh piston, sinh ra một lực piston 
ân đến 30.000 N với đường kính piston 80 mm. Bệ 
lỡ chốt chịu "ng lực từ chốt piston với áp lực bề mặt 
lến 60 N/mmẺ. 


-ực ngang. Pisfon bị ép qua lại lên vách xi lanh. Ấp 
uất ngang tác động lên thân piston đến 0,8 N/m/. 
Tiện tượng piston nghiêng lắc này tạo nên tiếng ồn. 
Tiếng ồn giảm đi khi khe hở piston nhỏ, thân piston dài 
rà chốt piston lệch trục. 


-ệch trục. Trục chốt piston được đặt lệch khỏi tâm 
›iston về phía chịu áp lực từ 0,5 mm đến 1,5 mm 
Hình 1). Vì thế pisfon thay đổi vị trí tựa trong hai giai 
loạn. Đầu tiên, phần dưới thân pisfton tựa vào phía 
Ip lực trước khi đạt đến ĐCT. Ở ĐCT, phần trên thân 
)isfton cũng đổi sang phía áp lực. Piston được đánh 
lấu cho lắp ráp. Trục khuỷu cũng có thể được đặt lệch 
âm. 


e = độ lệch trục của 
trục chôt piston 
Trục chốt : 
." 

100 100 
đường kính piston 


(khoảng 0,5 — 1,5 mm) 
Phía áp lực ˆ” nun g 
của piston Phía đôi áp lực 

Trục piston 
Điểm khởi đầu của sự 
thay đổi lực ngang từ 
phía đôi áp lực sang 
phía áp lực của piston 





nh 1: Lực tác động lên piston với chốt lệch trục 


tc ma sát. Thân piston, rãnh xéc măng và bệ đỡ 
ốt chịu ứng lực từ ma sát. Ma sát và hao mòn có thể 
"ợc giảm thiểu nhờ chọn lựa vật liệu thích hợp, gia 
ng mặt trượt cần thận và bôi trơn đầy đủ. 


Sự biến dạng của piston. Những lực tác động lên 
piston tạo ra sự biến dạng. Đỉnh piston bị cong do áp 
lực khí. Vì lỗ chốt trong vùng thân piston tựa trên chốt 
nên piston ở phía áp lực và phía đối áp lực bị cong 
xuống dưới. Đường kính ở đây nhỏ hơn theo hướng 
áp lực và đối áp lực. Do tác động lực ngang, piston bị 
ép lên thành xi lanh, do đó đường kính theo chiều trục 
chốt piston đồng thời lớn ra. Áp suất cháy cực đại sinh 
ra làm đường kính phần dưới cùng thân piston thay 
đổi trong độ lớn cho phép của độ hở lắp ráp. Mức cho 
phép ở động cơ Otto là 0,15% và ở động cơ diesel là 
0,07%. 


Nhiệt. Qua việc đốt hỗn hợp nhiên liệu-không khí, 
nhiệt độ sinh ra trong xi lanh lên đến 2.500 °C. Phần 
lớn nhiệt được truyền qua đỉnh piston, vùng xéc măng 
và xéc măng đến xi lanh. Dầu bôi trơn cũng tải nhiệt 
đi. Dù vậy nhiệt độ của piston hợp kim nhẹ vẫn còn 
khoảng 250 °C đến 350 °C nơi đỉnh piston và 150 °C ở 
thân piston (Hình 2). 


1C Giới hạn trên: 
Hai thì, làm mát bằng không khí 
aoo Giới hạn dưới: —.—.— 
Bốn thì, làm mát bằng chát lỏng 





Hình 2: Nhiệt độ vận hành tại đỉnh và thân piston 


Tạo dạng. Khi vận hành, để đạt được độ hở piston 
định trước và dạng hình trụ của piston, ba biện pháp 
sau đây được thực hiện (Hình 1, trang 221): 


Dạng bầu dục. Đường kính theo hướng áp lực và đối 
áp lực lớn hơn đường kính theo hướng trục chốt. Sự 
biến dạng của piston do tác động lực được cân bằng. 


Vòng câu. Qua đó phần trên piston nhỏ hơn và những 
giãn nở nhiệt khác nhau được cân bằng. 


Thay đổi độ dày thành. Qua độ dày thành khác 
nhau, có thể đạt được việc điều hướng những áp lực 
và nhiệt, khiến dạng hình trụ của piston khi vận hành 
được bảo đảm. 
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Xi lanh 


piston lớn nhá 2ÌI 








Hình 1: Dạng piston trong tình trạng lạnh 


Độ hở lạnh. Hình 2 cho thấy dạng của piston trong 
tình trạng lạnh. Độ hở giữa piston và xi lanh có độ lớn 
khác nhau. | 


Do dạng bầu dục, piston có độ hở theo chiều trục 
chốt lớn hơn độ hở trong mặt lật. Thí dụ ở thân piston 
là 0,088 mm theo chiều trục chốt và 0,04 mm theo 
chiều vuông góc với trục này. Độ hở nhỏ nhất này là 
độ hở lắp ráp vì tại đây piston có đường kính lớn nhất 
(đường kính định danh). Lên phía trên, piston nhỏ hơn 
trong cả hai mặt (vòng cầu). 


Dạng piston theo hướng trục piston tehsd lanh 


Dạng piston hướng 90° với trục chốt 





Hình 2: Dạng piston với độ hở lắp ráp 





Độ hở lắp ráp: là sai biệt giữa đường kính xi lanh 
và đường kính lớn nhật của pisfton. 





Vật liệu piston 

Do chịu ứng lực ở nhiều dạng khác nhau nên vật liệu 
cần có những đặc tính sau đây: 

e_ Khối lượng riêng nhỏ (lực gia tốc nhỏ hơn) _ 

e Độ bền cao (cũng ở nhiệt độ cao hơn) 

e_ Khả năng dẫn nhiệt tốt 

e Độ giãn nở nhiệt ít 

e Ma sát nhỏ 

e Chống hao mòn lớn 

Vì có khối lượng riêng nhỏ (øo => 2,7 kg/dm) và khả 


năng dẫn nhiệt cao nên piston bằng hợp kim silic- 
nhôm được sử dụng. Thành phân silic càng cao thì 








độ giãn nở nhiệt và hao mòn càng ít. Piston phần lớn 
được chế tạo từ hợp kim AlISi12CuN qua đúc khuôn. 
Để chịu được ứng lực nhiệt cao, AlSi18CuNi hay 
AISi25CuNi được sử dụng. Piston chịu áp suất rất cao 
được gia công đúc nén (tôi rèn). 


Kết cấu và kích thước (Hình 3 và Hình 4) 
Đỉnh piston bằng phẳng hoặc hơi lõm vào trong hoặc 


lồi ra ngoài. Qua việc tạo một lõm đốt trong đỉnh piston, 
buồng nén có thể được dời vào piston. 


Hình dạng của đỉnh piston cũng bị ảnh hưởng bởi 
dạng của buồng nén và bố trí của xú páp (túi xú páp 
trong đỉnh piston). 

Bờ chắn lửa Lõm đốt Đỉnh piston : 


Vùng xéc 
măng piston 


Bệ chốt (mắt chốt) IMA 
Hình 3: Cấu tạo của piston 
Vùng xéc măng piston. Có nhiệm vụ giữ xéc măng 


trong rãnh xéc măng và làm kín buồng cháy. Khoảng 
50% nhiệt lượng tỏa lên piston được đâu piston tải đi. 


Bờ chắn lửa. Bảo vệ xéc măng đầu tiên không bị 
nung quá nóng. 


Thân piston. Có nhiệm vụ dẫn hướng piston trong xỉ 
lanh và truyền lực ngang lên thành xi lanh. Thân piston 
dài làm giảm tiếng ồn khi đổi điểm tựa. 


Bệ chốt. Truyền lực piston lên chốt pisfon. 


Chiều cao nén 
ông cộng 
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Đường kính piston 





Hình 4: Kích thước của piston 




















%v-z:è. 
Piston kết cầu nhẹ với dạng hộp. Ở loại này thân 
piston thu hẹp vả ngắn lại nơi phía áp lực và đối áp 
lực (Hình 1). Để giảm thêm trọng lượng, phía đối áp 
lực có thê được câu tạo mỏng hơn phía áp lực. Những 
vùng trông có thể được đúc vào phía sau của vùng 
xéc măng. Chiêu cao nén của piston và độ dày của 
xéc măng được giảm xuống. 
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Hình 1: Piston kết cấu nhẹ với dạng thân hộp 


Piston rèn (Hình 2). Cùng từ một hợp kim giống 
nhau, loại piston này có độ cứng cao hơn và cấu trúc 
mịn hơn những piston đúc. Chúng có thể được chế 
tạo với thành mỏng hơn. Từ thanh nguyên liệu được 
đúc sẵn và nung đến nhiệt độ rèn, chúng được một 
chày ép vào khuôn thành phôi. Loại piston này được 
sử dụng trong xe đua thể thao và ở những động cơ 
sản xuất hàng loạt có tốc độ quay cao. 





Hình 2: Piston rèn 


Piston có vòng bạc lót cho xéc măng với kênh làm 
mát (Hình 3). Vì ứng lực nhiệt và áp suất lớn hơn, 
nhất là trong khu vực của bờ chắn lửa, nên một vòng 
bạc lót được đúc vào rãnh của vòng xéc măng đầu 
tiên, qua đó độ hao mòn do rãnh bị ép bẹt ra được 
giảm thiêu. Xử lý oxy hóa cứng cho rãnh cũng làm 
tăng việc bảo vệ chống mòn. Thông qua một kênh 
làm mát được đúc sẵn chứa dầu chảy đến từ một lỗ 
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khoan, thêm một phần nhiệt có thể được tải đị. Một 
vòng bạc lót bằng đồng thau sẽ làm vững bệ chốt hơn. 


Vành lõm có thể được biến đổi sang cấu trúc chịu 
nhiệt cao qua phương pháp nung chảy lại bằng tia 
laser. Toàn thể vành lõm đốt có thể được gia cô nhờ 
một vòng sợi sứ được đúc chèn vào bằng phương 
ó2 đúc áp lực. 
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Hình 3: Piston có vòng bạc lót cho xéc măng với kênh làm 
mát 

Piston thép 

Những piston bằng thép đúc thí dụ 42CrMo4V, được 

sử dụng cho những động cơ diesel tăng áp với áp suất 

cháy khoảng 200 bar và cao hơn vì những động cơ 

này đòi hỏi cao hơn về độ bên, thí dụ như độ bền uốn. 


So với piston nhôm, loại piston này được chế tạo với 
độ cao ít hơn và độ dày mỏng hơn, nên một phần 
trọng lượng riêng cao hơn được cân bằng. Vì dễ bị 
hoen rỉ, piston thép được phủ một lớp bảo vệ, thí dụ 
phosphate. 


JhU 


———————— 


Hình 4: Piston bằng thép đúc 


Lớp phủ bê mặt. Thân piston được mạ bọc làm giảm 
ma sát và hao mòn giữa piston và xi lanh. Lớp mạ bọc 
này đóng vai trò lớp bảo vệ khi việc bôi trơn không 
hoàn hảo. 








Lớp bọc sắt. Ferro-coat. Được sử dụng khi mặt trượt 
thành xi lanh bằng hợp. kim nhôm. Sắt được mạ phủ 
lên trước. Một lớp thiếc mỏng được phủ lên lớp sắt đề 
chống rỉ và tăng khả năng trượt. 


Tráng nhựa tổng hợp. Qua phương pháp in lưới, lớp 
này được phủ lên piston nhôm vận hành trong xi lanh 
thép, xi lanh gang hay xi lanh nhôm có tráng thép. Có 
thê tích hợp vào lớp nhựa tổng hợp những chất khác 
nhau tùy theo nhu cầu. Thí dụ graphit cho chất bôi trơn 
rắn, oxide titan hay sợi carbon đề làm cứng lớp bọc và 
giảm ma sát. Với độ xốp thích hợp trong lớp bọc, việc 
tích giữ dầu được bảo đảm. : 


Trong những trường hợp đặc biệt, phương pháp tráng 
molybden hay xử lý anot cứng có thể được áp dụng. 


Xéc măng 
Người ta phân biệt giữa xéc măng kín khí (xéc măng 
nén) và xéc măng gạt dầu (Bảng 1). 


Xéc măng kín khí có nhiệm vụ: 
e Đệm kín chính xác piston trong xi lanh đối với vỏ 
hộp khuỷu. 


e_ Dẫn nhiệt từ piston đến xi lanh. 


Xéc măng gạt dầu có nhiệm vụ 
e_ Gạt dầu bôi trơn còn sót lại trên thành xi lanh. 


e_ Dẫn dầu bôi trơn này trở lại máng dâu. 


Nguyên lý hoạt động. Xéc măng có tính đàn hồi và 
qua biến dạng chúng tạo nên một áp lực ấn lên xi lanh. 
Lực này ở xéc măng đầu tiên, do áp lực khí, có thê 
tăng lên hơn mười lần áp lực ấn ban đầu. Do vậy, đề 


Dạng xéc măng 
Tiết diện Ký hiệu 





Xéc măng vát cạnh 


._ 


Viết tắt 
Xéc măng góc vuông - ỗ lẽ 
. _ (không mài, xéc măng khí | m- Có thể trong hai hướng Sản xuât đơn giản 


Cạnh biên xéc măng đánh dầu “Đỉnh” 
về hướng đỉnh piston 
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xéc măng đầu tiên này không chạm vào thành xi lanh 
và đẩy dầu vào buồng đốt, tiết diện hình chữ nhật của 
xéc măng thường được vát mép. Qua đó một dạng 
vòng cầu đối xứng hoặc không đối xứng được hình 
thành. Điều này tạo nên một nêm bôi trơn thủy động 
ngăn xéc măng và thành xi lanh, chỉ để thoát một ít dầu 
vào buồng cháy (Hình 1). 








Hình 1: Xéc măng với dạng vòng cầu 


Vật liệu 

Xéc măng thường được làm từ gang đúc nhiệt luyện, 
có thể có gang cầu hoặc loại xéc măng chịu lực cao từ 
gang đúc thép hợp kim cao. 


Lớp bảo vệ 

Lớp này làm giảm ma sát và hao mòn, nâng cao 
tuổi thọ hay giảm thiểu sự ăn mòn xéc măng. Thông 
thường lớp rìa được làm cứng bằng cách mạ nitơ hay 
xử lý oxy hóa cứng. 


Những lớp mạ bằng phosphate, thiếc hay molypden 
cũng được sử dụng. Đối với những đòi hỏi nhiệt và 
cơ cao hơn, lớp mạ PVD (Physical Vapour Deposition) 
với những hạt vi tế lẫn vào hay lớp mạ chứa carbon 
DLC (Diamond like Carbon) được chế tạo. 







Quy định lắp ráp 


Công dụng của hình dạng 









Tăng tốc giai đoạn chạy 
vào (thường ở rãnh trên 
cùng) 





_——' Xéc măng hình thang Cạnh biên hình côn về hướng đỉnh Ngăn cản sự dính cứng 
(một phía) piston trong rãnh 
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Xéc măng dầu (thông 
thường) 


Xéc măng dầu lò xo ống 
(xéc măng mái cạnh vát) 


Đường kính trong lớn về hướng đỉnh | 
piston hoặc cạnh trên xéc măng = 
cạnh biên đỉnh piston 


xemmnu | N. Tướn XXLPSGGUuUubid Tác dụng gạt dầu bỗ sung | 


Có thể trong hai hướng 





Có thể trong hai hướng 









Tăng áp lực ấn do khí đốt ' 


Tác dụng gạt với thông 
dầu vào phía trong piston 


Áp lực ấn cao hơn, tác 
dụng gạt tôt hơn 
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>hốt piston và khóa chốt piston 

>hốt piston kết nối piston. và thanh truyền. Chuyên 
lộng tới lui nhanh của chốt cùng với piston đòi hỏi 
›hải có khối lượng nhỏ. 


)ễ giảm lực gia tốc, chốt piston được khoan rỗng. 
ng suất xoay chiều đột ngột đòi hỏi vật liệu của chốt 
›hải có độ bền cứng và độ bền mỏi cao. Độ hở nhỏ 
;ủa chốt piston với bệ chốt và đầu nhỏ thanh truyền 
lòi hỏi chất lượng bề mặt cao và độ chính xác hình 
lạng lớn. Điều kiện bôi trơn kém đòi hỏi độ cứng bề 
nặt cao để giảm độ hao mòn. 


\hững dạng cấu tạo quan trọng của chốt piston 

Hình 1): 

› Chốt với lỗ khoan trụ xuyên suốt (dạng thông 
thường), 

› Chốt với lỗ khoan hai đầu rộng ra hình côn (giảm 
trọng lượng), 


›_ Chốt với lỗ khoan kín ở giữa hoặc kín ở một đầu để 
tránh sự hao hụt rửa xả ở động cơ hai thì. 





-lình 1: Những dạng cấu tạo của chốt piston 


Vật liệu chế tạo chốt piston là thép thắm than và thép 
nitơ. 


Với ứng lực bình thường, chỉ cần sử dụng thép thắm 
than C 15E, với động cơ xăng và diesel chịu ứng 
lực cao hơn, người ta dùng thép thám than 17Cr3, 
416MnCr5 và 31CrMo12. 


Với ứng lực và độ cứng bề mặt cao nhất, thép nitơ 
như 31CrMo12 và 31CrMoV9 được sử dụng. 


Khóa chốt piston (Hình 2). Do chốt piston lắp tự do 
trong bệ chốt piston, những khóa chốt có nhiệm vụ 
ngăn cản không cho chôt di chuyên gây hư hại vách 
‹¡ lanh. 


Vòng khóa Vòng sợi 
(vòng seeger) bung 





đình 2: Khóa chốt piston 


Khóa chốt được chế tạo từ những vòng thép đàn hồi 
hướng tâm (vòng seeger, vòng sợi bung) được đặt 
trong rãnh của bệ chốt. Để dễ lắp ráp, hai đầu vòng 
seeger có lỗ khoan cho kìm lắp ráp, còn vòng sợi bung 
có móc cong ở hai đầu. 


Hư hỏng piston 


Hư hỏng piston có thể xảy ra do thao tác không đúng 
cách khi lắp ráp piston và đặt vào trong động cơ, thí 
dụ xi lanh biến dạng do siết bu lông đầu xi lanh không 
đều, độ hở của chốt piston trong đầu nhỏ thanh truyền 
quá chặt, ống lót xi lanh không phẳng mặt. 


Ngoài ra hư hỏng piston cũng có thể do những nguyên 
do sau: 


e Tự cháy: Sử dụng nhiên liệu với trị số octan quá 
thấp, bugi có trị số nhiệt sai. 


e_ Cháy kích nổ: Nhiên liệu không thích hợp, tỷ lệ nén 
quá cao do sử dụng đệm kín đầu xi lanh sai, thời 
điểm cháy quá sớm, chế hòa khí quá gầy, động cơ 
nóng quá độ. 


e Trục trặc cháy ở động cơ diesel do đánh lửa trễ, 
cháy không hoàn toàn và vòi phun chảy nhỏ giọt. 


e_ Bôi trơn không đầy đủ hoặc thiếu. 


e Nóng quá độ do việc làm mát động cơ khiếm 
khuyết, cháy trễ và nhiên liệu đưa vào quá độ. 


Những trường hợp hư hỏng điền hình 


4. Ăn mòn piston (ăn mòn trượt khô, Hình 3) tập 
trung chủ yếu ở thân pisfon. Thân piston bị ăn mòn 
xung quanh, những chỗ bị ăn mòn được nhận ra do có 
màu sậm hơn. Khu vực xéc măng có thể bị hư hỏng 
do bùn vật liệu của piston. 


Nguyên nhân: lớp bôi trơn giữa piston và xi lanh bị 
đứt quãng do động cơ nóng quá độ. 





Hình 3: Ăn mòn trượt khô ở thân piston 





Điều này có thể được lý giải do những lỗi trong hệ 
thống làm mát (thất thoát chất lỏng làm mát, kết tủa 
làm nghẽn kênh làm mát, bộ điều nhiệt bị lỗi), đánh lửa 
trễ, phẩm chát dầu xấu hay dầu quá ít. 


2. Lỗ trong đỉnh piston (Hình 1). Một phần của vật 
liệu bị chảy tách ra, phần lớn hơn bị đào rộng và sâu 
xuống dạng hình phễu (có thể nhận thấy được ở phía 
dưới của đỉnh piston). Thân piston và khu vực xéc 
măng thường không hư hỏng (không có dấu vét bị ăn 
mòn). 


Nguyên nhân: Trong vòng vài giây, đỉnh piston do 
nung đốt cục bộ bị nóng lên đến điểm chảy. Khí đốt 
loại đi khối vật liệu nóng mềm, độ bền cứng nơi này 
giảm xuống nên áp suất đốt ép xuyên phần nền còn lại 
về phía trong theo dạng phễu. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Kiểm soát đường kính piston và độ hở lắp ráp 
Những nhà sản xuất piston cung cấp những piston 
sẵn sàng lắp ráp có đường kính trục lớn nhất 
(đường kính piston) được khắc trên đỉnh piston 
theo mm, thí dụ 84,00 (Hình 2). Đường kính này 
được đo ở cuối thân, thẳng góc với trục chốt. 


Hình 2: Hướng dẫn lắp ráp ở đỉnh piston 


Độ hở lắp ráp cũng được khắc trên đỉnh pision, thí 
dụ 0,04, cho biêt độ chênh lệch giữa đường kính xi 
lanh và đường kính piston theo mm ở nhiệt độ 20C. 


Đường kính h độ hở  _ đường kính 
piston lắp ráp xi lanh 





Kích thước mài rộng ở xi lanh được xác định tùy theo 
loại cấu tạo, bốn kích thước với độ dôi tăng dần lên 
mỗi lần là 0,5 mm được áp dụng cho mỗi xi lanh (cho 
xi lanh xe gắn máy kích thước độ dôi tăng lên mỗi lần 
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Hình 1: Lỗ trong đỉnh piston 


là 0,25 mm). Tương ứng có bốn piston với kích thước 
có độ dôi. 

Lắp ráp vòng xéc măng 

Vòng xéc măng được cung cấp đã được lắp sẵn vào 
piston. Nêu phải lắp từng vòng xéc măng một thì phải 
chú ý đên loại vòng chính xác và cạnh vòng với dâu 
hiệu “Top” (trên) hướng vệ phía đỉnh piston. Phải luôn 
luôn sử dụng kìm vòng xéc măng (Hình 3). 


Nếu độ hở hướng trục trong những rãnh xéc măng lớn 
hơn 0,025 mm đến 0,04 mm tùy theo thiết kế piston, 
có thê dẫn đến bó cạnh và “bơm” của xéc măng, nghĩa 
là khi vòng rãnh bị tán ra quá rộng, các vòng sẽ tác 
động như máy bơm, bơm dầu vào buồng đốt. Vòng 
xéc măng sau khi lắp vào piston cũng nên có độ hở 
va đập từ 0,2 mm đến 0,3 mm, nếu không chúng sẽ bị 
ngăn trở trong hiệu ứng đàn hồi và có thể bị gãy. Nếu 
độ hở quá lớn sẽ dẫn đến thất thoát khí. Độ hở có thể 
được kiểm soát với một căn mẫu bằng cách đặt thử 
vòng không có piston vào lỗ khoan xi lanh. 


Hình 3: Lắp vòng xéc măng với kìm đặc biệt 


Việc lắp ráp chốt piston được trình bày trong chương 
“thanh truyên”. 









































-Ÿ._ LNG- là. .N..o.,/‹ 1<.) 












Tiếp THEO TRANG 225 


Khi piston được ráp đúng thì nơi đỉnh piston, trong 
hướng chốt về hai phía giữa piston và xi lanh, 
khoảng trống phải đều nhau. Việc rà thử lại được 
thực hiện với một mẫu dò căn lá, đồng thời cũng là 
sự kiểm soát di động góc đúng của thanh truyền. 


Lắp ráp khóa chốt piston 


Khóa chốt piston chì được phép lắp ráp với kìm 
lắp ráp để không gây ra hư hỏng lỗ khoan chốt. 
Khi bóp vòng khóa lại, phải cẵn thận tránh để vòng 
bị biến dạng vĩnh viễn và mắt lực căng trước cũng 
như vị trí cố định. Vòng khóa được lắp ráp chính 
xác khi vòng hở ở đúng vào phía trên hay phía 
dưới trong đùm chốt piston. Để kiểm soát vị trí có  : 
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định của vòng trong rãnh, người ta xoay thử với -: 
một chìa vặn vít, khi đó phải cảm nhận được một 

lực cản đáng kể. Không được sử dụng lại những - 
vòng khóa cũ đã tháo ra. | 
























Lắp ráp piston 


Khi cần thiết, rửa cẩn thận piston đã lắp xéc măng 
với xăng sạch, làm khô với khí nén và sau đó bôi 
dầu kỹ lưỡng tất cả mặt trượt. Sự dơ bẩn có thê 
dẫn đến hư hỏng piston! Chú ý đến độ hở đầy đủ 
giữa bệ chốt piston và lỗ thanh truyền để piston 
không bị ấn một phía lên thành xi lanh. 





Hình 1: Lắp đặt piston vào xi lanh 


Hướng lắp ráp của piston 
Lỗ thanh truyền và ổ đỡ thanh truyền phải có trục 
song song với nhau. Khối xi lanh hoặc xi lanh phải 
được rửa cần thận trước khi piston được đặt vào. 
Khi đưa piston được bôi dầu kỹ lưỡng vào trong xi 
lanh, những vòng xéc măng phải được bóp lại với 
một vòng măng sét (Hình 1) để tránh bị hư hỏng. 


Piston với trục chốt lệch tâm phải được lắp vào sao 
cho chốt piston lệch về phía áp suất. Đối với loại 
piston này và những piston với đỉnh có dạng đặc 
biệt, một dấu mũi tên được khắc trên đỉnh piston để 
chỉ hướng lắp ráp, thường là về hướng xe di chuyên 
(Hình 2, trang 225). Dấu mũi tên cũng được thay 
thế bởi chú thích “Front” (trước) hoặc một ký hiệu 
trục khuỷu (ở động cơ đặt nằm ngang hay động cơ 
nằm-phía sau). 


Trước đó, mỗi đầu chạm của vòng được bố trí so 
le 180” trên chu vi piston. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
4 Khi vận hành, piston phải chịu những ứng lực T† 


Hiện tượng “Bơm” của xéc măng có nghĩa gì? 


nào? 12 Xéc măng L có những lợi điểm nào và vòng 
2 Nhờ đâu sự nghiêng của piston được giảm này được đặt ở đâu? 
thiêu? 13 Chốt khóa piston có những nhiệm vụ gì? 
3 Những đòi hỏi nào được đặt ra cho vật liệu 14 Những nguyên nhân nào dẫn đến hư hỏng 
piston^ piston? 


Piston có hình dạng nào khi ở trạng thái lạnh? 1415 Phải chú ý gì khi đưa piston vào xi lanh? 

Vì sao giữa bệ chốt piston và lỗ thanh truyền 
phải có độ hở đầy đủ? 

Phải chú ý gì khi lắp piston với trục chốt lệch? 


Vì sao mặt dẫn của piston được phủ lớp bảo vệ? +46 
Lớp bảo vệ nào có thể dùng cho xéc măng? 
Vì sao chốt piston được tôi cứng bề mặt? 17 
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Ta hiểu gì về độ cao nén ở piston? 

Piston cho động cơ diesel có những đặc điểm 
gì? 

Độ hở va đập được kiểm nghiệm lại ra sao? 


Đường kính của piston được xác định nhưthế 18 

nào? 19 
9 Ta hiểu thế nào về độ hở lắp ráp? 

10 Phải chú ý gì khi lắp từng xéc măng vào piston? 20 
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11.2.2 Thanh truyên 
Nhiệm vụ | 
e_ Nối piston với trục khuỷu 


e Biến đổi chuyển động thẳng của piston thành 
chuyên động quay của trục khuỷu 


e_ Truyền lực piston lên trục khuỷu và tạo ra tại đó một 
momen xoăn 


Ứng lực 


e©_ Áp lực theo chiều dọc do áp suất khí tác dụng lên 
đỉnh piston 


e Lực gia tốc ở dạng lực kéo và lực nén theo chiều 
dọc do sự thay đồi liên tục của tốc độ piston 


e_ Lực uốn trong thân thanh truyền do chuyển động 
lắc liên tục quanh trục chốt pisfon 


e._ Ứng suất uốn do lực nén lớn 


Để giữ lực quán tính nhỏ, khối lượng của thanh truyền 
nên nhỏ nhất có thể. 


Vật liệu thanh truyền 


Thanh truyền (Hình 1) chủ yếu được sản xuất từ hợp 
kim thép nhiệt luyện được rèn trong khuôn, hoặc từ 
hợp kim bột thép thành chỉ tiết rèn nung kết (Hình 2). 


Thanh truyền rèn nung kết có tính chất cơ học tốt hơn 
thanh truyền rèn khuôn. Tiết diện của chúng vì thế có 
thể nhỏ hơn và do đó trọng lượng thấp hơn. Trên thực 
tế không xảy ra dung sai trọng lượng. Trong quá trình 
sản xuất, đầu to thanh truyền đã có dạng cuối cùng. 
Nó không được cưa đứt mà trước tiên được gạch hằn 
nét với tia laser và sau đó được bẻ gãy bằng nêm. 
Thanh truyền và nắp thanh truyền có cùng mặt gãy 















Đầu nhỏ thanh truyền 


Đầu to thanh truyền % 
Lô dâu 


Thân thanh 
truyền 


Vỏ bạc thanh truyền 


c?— Bu lông dự ứng lực 


Hy 


Hình 1: Thanh truyền với vỏ bạc 






nồi hạt và bảo đảm một vị trí chính xác của nắp thanh 
truyện trên đâu to thanh truyên khi lắp ráp. Bu lông lắp 
sít (vít chôt) không cân thiêt nữa. 


Đầu to thanh truyền 
được cắt chéo 


Mặt gãy do bị ấn 


Hình 2: Thanh truyền được ấn gãy, chia chéo 


Cấu tạo 

Đầu nhỏ thanh truyền là nơi chứa chốt piston. Khi 
chốt piston lắp tự do, một vòng bạc lót thường bằng 
hợp kim đồng (CuPbSn) được ép vào đầu nhỏ thanh 
truyền. Nếu chốt piston được nối cố định với đầu nhỏ 
thanh truyền bằng cách lắp ép nóng, nó được trực tiếp 
làm co lại trong đầu nhỏ thanh truyền. 


Thân thanh truyền nối đầu nhỏ thanh truyền với đầu 
to thanh truyên. Đê nâng độ bên uốn, tiêt diện thường 
có dạng T kép. 


Đầu to thanh truyền cùng với nắp thanh truyền bao 
quanh ô đỡ trục khuỷu, là loại bạc trượt được chia đôi. 
Nắp thanh truyền thường được siết chặt lên đầu to 
thanh truyền bằng bu lông dự ứng lực. 


Lắp ráp thanh truyền trên chốt khuỷu được thực 
hiện giống như cỗ khuỷu trong hộp trục khuỷu, với vỏ 
bạc nhiêu lớp (Hình 1, trang 231). 


Độ hở ô đỡ trục được nhà sản xuất quy định và có thể 
được xác định bằng cách đo từ ổ đỡ trục thanh truyền 
và chốt khuỷu. Khi sử dụng dụng cụ đo khoảng hở ổ 
đỡ/trục Plastigage (Hình 2, trang 231), mỗi ỗ đỡ trục 
phải được đo riêng. 


Những dạng cấu tạo đặc biệt của thanh truyền 
Thanh truyền hình thang. Nửa dưới của đầu nhỏ 
thanh truyên, nơi phải chịu áp lực cháy cao, được làm 
rộng ra, nửa trên hẹp hơn do chịu ứng lực ít hơn. Vì 
thê đâu nhỏ thanh truyên có dạng hình thang. 


Thanh truyền cắt chéo. Do áp lực cao hơn ở động 
cơ diesel, đầu to thanh truyền thường phải cứng vững 
hơn, nên kích thước nơi đây lớn hơn đường kính xi 
lanh. Việc tháo gỡ ra khỏi xi lanh chỉ thực hiện được 
khi đầu to thanh truyền được cắt chéo. 
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hanh truyền không được chỉa. Đầu to thanh truyên 
ủa động cơ hai thì một xi lanh thường không được 
hia, do đó trục khuỷu phải được ráp từ nhiều chỉ tiết 
êng lẻ. Có thể sử dụng ô đỡ lăn thay cho ổ đỡ trượt, 


¡ôi trơn. Việc bôi trơn cho ổ đỡ thanh truyền được 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Kiểm soát dung sai trọng lượng. Khi thay thế 
thanh truyền hay piston, phải chú ý rằng những linh 
kiện thay thế phải có cùng trọng lượng để những lực 
quán. tính không cân bằng không ảnh hưởng đến 
chuyển động của động cơ. Dung sai trọng lượng 
cho phép của linh kiện (piston + thanh truyền) được 
nhà sản xuất quy định trước. Trọng lượng dư được 
mài bỏ nơi đầu to thanh truyên. 


Lắp ráp piston và thanh truyền 
Lắp tự do. Khi chốt piston trong bạc lót thanh truyền 


và trong piston được lắp tự do, phải chú ý đến việc 
lắp ráp khóa chốt piston cho đúng (xem trang 226). 


Lắp trượt hay lắp ép. Nếu chốt piston trong piston 

được lắp trượt hay lắp ép cố định, piston trước 

khi lắp ráp được làm nóng lên 80 °C, thí dụ trong 

bể dầu. Khi đây chốt lạnh được bôi dầu vào trong 

piston, lỗ bệ chốt và bạc thanh truyền được định tâm 

với một chốt dẫn hướng, qua đó chốt piston được 
-_ đây vào nhanh chóng và không bị cố định quá sớm 
. trong pisfton. 


Lắp ép nóng. Nếu chốt piston được ráp vào trong 
thanh truyền bằng cách lắp ép nóng, những bước 
sau đây được thực hiện (Hình 1): 


e Thanh truyền được làm nóng lên khoảng 280C 
đến 320 °C (nhiệt độ cần được kiểm soát). 


e Để việc lắp ráp dễ dàng, chốt piston được làm 
lạnh với đá khô hay trong tủ đông đá, qua đó 
đường kính co nhỏ lại. 


e Piston được đặt đồng tâm lên một bệ khuôn với 
lõi chặn một cách cân thận. 


e_ Đầu nhỏ của thanh truyền đã làm nóng được đặt 
vào đồng tâm. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
4 Thanh truyền phải chịu những ứng lực nào? 
2_ Thanh truyền có những nhiệm vụ gì? 


3_ Kỹ thuật bẻ gãy ở thanh truyền rèn nung kết cho 
những lợi ích nào? 


4 Thanh truyền được đỡ như thế nào trên trục 
khuỷu, và việc bôi trơn được thực hiện ra sao? 


11 Cấu tạo động cơ 





thực hiện với dầu động cơ, được dẫn đến chốt trục 
khuỷu từ cỗ khuỷu qua một lỗ khoan. Bạc thanh truyền 
với chốt piston thường được bôi trơn đầy đủ từ dầu 
phun (lỗ khoan dầu ở đầu nhỏ thanh truyền, Hình 1, 
trang 227). 


e_ Chốt piston lạnh được đưa vào qua lỗ chốt trên 
đến tận thanh truyên. 


e_ Chốt được đẩy nhanh vào một lần đến khi chạm 
lõi chặn (vị trí cuôi). 





Hình 1: Lắp ráp piston với chốt piston trong thanh truyền 
bằng lắp ép nóng 


Lắp ráp thanh truyền và trục khuỷu. Thanh truyền 
gắn trên chốt khuỷu phải có độ hở ngang để độ khác 
biệt do giãn nở nhiệt của trục khuyu và vỏ hộp xi 
lanh khuỷu có thể được cân bằng. Những bu lông 
thanh truyền, thông thường là bu lông dự ứng lực, 
được vặn với một cần siết lực đến trị số momen 
xoắn được nhà sản xuất quy định. 


5_ Ta hiểu gì về thanh truyền hình thang? 


6 Chốt piston được đỡ trong đầu nhỏ thanh truyền 
như thế nào? 


7_ Vì sao không được vượt quá dung sai trọng lượng 
của linh kiện thay thế (piston + thanh truyền)? 


8 Vì sao nên sử dụng chốt dẫn hướng khi lắp ráp 
piston và thanh truyền? 
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11.2.3 Trục khuỷu 


Nhiệm vụ 


e Tạo lực quay và do đó tạo được một momen xoắn 
từ lực thanh truyên. 


e Chuyên tiếp một phần momen xoắn qua bánh đà 
đến bộ ly hợp. 


e Vận hành những bộ phận phụ của động cơ với 
phân momen xoãn còn lại. 


Ứng lực 


Thanh truyền và piston phải được trục khuỷu tăng tốc 
và giảm tốc trở lại trong mỗi hành trình. Điều này tạo 
ra lực gia tốc lớn. Ngoài ra còn lực ly tâm lớn tác động 
lên trục khuỷu. Do những lực phát sinh này, trục khuỷu 
bị ứng lực xoắn, uốn và dao động xoắn, tại vị trí ỗ đỡ 
trục còn chịu thêm hao mòn. 


Vật liệu trục khuỷu 

Trục khuỷu được sản xuất từ 
e_ Hợp kim thép tôi cải thiện 
e Thép nitơ 


se. Gang chứa graphit cầu 


Trục khuỷu bằng thép được rèn trong khuôn dập. 
Những dòng sợi kêt nồi và câu trúc chặt chẽ mang lại 
độ bên cao. 


Trục khuỷu bằng gang chứa graphit cầu có tính giảm 
rung tôi. 


Cấu tạo 


Chốt khuỷu, cô khuỷu. Mỗi trục khuỷu (Hình 1) đều 
có những cổ khuỷu nằm trên cùng một đường tâm, là 
nơi chứa ổ đỡ trong vỏ hộp khuỷu, và chốt khuỷu là 
nơi chứa ô đỡ thanh truyền. Những nơi này đều được 
tôi cứng bề mặt và được mài. 


Má khuỷu. Mỗi cỗ khuỷu và chốt khuỷu được kết nối 
với nhau qua má khuỷu. Chốt khuỷu và má khuỷu làm 
mắt cân bằng phân phối khối lượng. Điều này được 
bù đắp bởi những trọng lượng cân bằng nằm đối diện 
với mỗi chốt khuỷu. Từ cổ khuỷu, những lỗ khoan dầu 
chạy xuyên suốt má khuỷu đến chốt khuỷu. 


Trục khuỷu phải được cân bằng động. Vật liệu dồn 
đọng ở những chỗ xác định có thể được khắc phục 
bằng những lỗ khoan cân bằng. 


Ô đỡ chặn. Miột trong những cỗ khuỷu có bề mặt tiếp 
cận ở hai bên. Tại cỗ khuỷu này, ổ đỡ chặn (ỗ đỡ định 
vị) được lắp ráp để cố định dọc trục khuỷu. Ô đỡ cố 
định này còn có tác dụng ngăn cản, thí dụ việc dịch 
chuyên của trục khuỷu khi kích hoạt bộ ly hợp. 








_Cổ bhuiu. chơ Ì ỗổ | đỡ. chần: 





Chốt khuỷu 


Má khuỷu 


Mặt tiếp cận 
Lỗ khoan dầu cho ỗ đỡ chặn 


Cổ khuỷu ` : 
(ổ đỡ chính) Đôi trọng Lỗ khoan cân bằng 





Hình 1: Những chỉ tiết của trục khuỷu 


Phía đầu ra của trục khuỷu được gắn bánh đà, thường 
chung với bộ ly hợp. Phía đối diện, trên trục khuỷu 
được gắn bánh răng, bánh xích hay bánh đai răng 
(truyền động cho trục cam, bơm dầu, v.v), đĩa đai 
truyền và đôi khi có bộ giảm rung. 





Dạng của trục khuỷu được xác định qua 
e Số xi lanh, 
Số ổ đỡ trục khuỷu, 
Độ dài của hành trình pisfon, 
Thứ tự đánh lửa, 
Cách bố trí xi lanh. 


Phân đoạn khuỷu bao gồm cổ khuỷu và đôi má khuỷu. 
Như thế, thí dụ ở động cơ bốn xi lanh thẳng hàng, tất 
cả những phân đoạn khuỷu của trục khuỷu đều nằm 
trên một mặt phẳng. Ngược lại, ở động cơ sáu xi lanh 
thẳng hàng, những phân đoạn khuỷu nằm so le với 
nhau 120”. Phân đoạn khuỷu cho những xi lanh song 
song luôn được đặt cùng hướng. Xi lanh song song là 
những xi lanh mà piston của chúng trải qua một chu kỳ 
tạo công với góc trục khuỷu 360” đối diện nhau. 


Bánh đà 


Bánh đà có thê tích tụ năng lượng (khả năng làm việc) 
trong thì tạo công và cung ứng năng lượng ở các thì 
sau đó. Với năng lượng này của bánh đà, những “thì 
trống” và điểm chết trong chu kỳ tạo công được vượt 
qua và sự biến thiên tốc độ quay được cân bằng. Vành 
răng khởi động được lắp ép nóng hay được bắt bu 
lông lên chu vi của bánh đà, vành răng này ăn khớp 
với một bánh răng chủ động để khởi động động cơ. Từ 
bánh đà, bộ ly hợp truyền momen xoắn của động cơ 
đến bộ truyền động. 


Bánh đà được làm từ thép hoặc gang đặc biệt. Bánh 
đà và trục khuỷu thường được cân bằng động chung 
đề không xảy ra sự mắt cân bằng lớn ở tốc độ quay 
cao. Nếu không trục khuỷu sẽ chạy không êm và trục 
khuỷu cùng bộ đỡ sẽ chịu ứng lực mạnh. 
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rục cân bằng 


"Trục cân bằng được dùng để cân n bằng những lực | 
quán tính do thành phần dao động từ chuyển động . 
của cơ cấu truyền động ƯỤC khuỷu gây f ra. | 


hành phần dao động. Khi động cơ vận hành, cơ 
ấu truyền động trục khuỷu được luân phiên tăng tốc 
oặc giảm tốc. Do khối lượng của cơ cấu truyền động 
ục khuỷu nên những lực quán tính phát sinh gây ra 
ao động rung. Dao động này có tần số tương ứng VỚI 
)C độ quay của động cơ (bậc một) hoặc gấp nhiều lần 
›c độ quay của động cơ. Nếu tốc độ quay của động 
ơ là 3000 v/ph thì tần số lực quán tính bậc một cũng 
ì 3000 víph. 


lao dộng của lực quán tính bậc hai có tần số gấp đôi, 
000 v/ph. Những dao động có thể tùy vào cách cầu 
ìo của động cơ mà cân bằng nhiều hay ít. Ở động cơ 
ới sáu xi lanh hoặc nhiều hơn, những lực quán tính 
ậc một hoặc bậc hai thường tự cân bằng với nhau. Ở 
ộng cơ với ba và bốn xi lanh, trường hợp này không 
ảy ra. Động cơ do đó chạy không đều. Nhờ những 
ục cân bằng, bắt lợi này có thể được loại trừ. 


rục cân bằng cho động cơ ba xi lanh. Ở động cơ 
a xi lanh, những lực quán tính bậc một và hai không 
ược cân bằng. Qua một trục cân bằng quay với tốc 
sộ của động cơ, lực quán tính bậc một được cân 
ằng. Trục này nằm trong vỏ hộp trục khuỷu và được 
rang bị những trọng lượng cân bằng tương ứng. Lực 
1uán tính bậc hai không được cân bằng. 


Trục cân bằng cho động cơ bốn xi lanh. Ở động cơ 
oốn xi lanh, lực quán tính bậc một được cân bằng, bậc 
hai thì không. Bằng cách sử dụng hai trục cân bằng 
quay ngược nhau với tốc độ gấp đôi tốc độ quay của 
động cơ, lực quán tính bậc hai có thể được cân bằng. 
Chúng được ráp hai bên trục khuỷu và được trang bị 
những trọng lượng cân bằng tương ứng (Hình 1). 


tHư= 


lình 1: Động cơ bốn xi lanh với trục cân bằng 
! 





Bộ giảm chắn 


Bộ giảm chắn có tác dụng chống lại dao dộng xoắn 


-_ của cơ cấu truyền động trục khuỷu. 


Khi dao động xoắn xảy ra với tần số riêng của trục 
khuỷu, chúng có thê cộng hưởng làm cho động cơ 
chạy rên hoặc làm gãy trục khuỷu. 


Cấu tạo. Khối lượng giảm chắn của bộ giảm chấn 
(Hình 2) được kết nối đàn hồi với đĩa dẫn động qua 
một đĩa cao su giảm chấn. Đĩa dẫn động được gắn 
chặt trên trục khuỷu. Khi trục khuỷu dao động xoắn, 
dao động này sẽ bị giảm đi do quán tính của khối 
lượng giảm chắn, lúc đó cao su giảm chắn sẽ tự biến 
dạng đàn hồi. 













ĩa giảm chắn trước l 
Đĩa dẫn động | 
Đĩa giảm chắn sau 
Đĩa đối trọng 





Hình 2: Bộ giảm chắn 


Ö đỡ trục khuỷu 





| = đỡ trục khuồu chịu những lựa sinh ra từ sự vậ vận 
_ hành trục khuỷu và cho phép trục khuỷu quay với ít 
R ma sát và hao mòn. 





Cấu tạo (Hình 1, trang 231). Ô đỡ trục khuỷu thường 
được thiết kế như vòng bạc trượt được chia đôi. 
Chúng gồm có một vỏ tựa thép dày khoảng 1,5 mm 
đến 2,5 mm và một hay nhiều lớp chức năng. Chúng 
có một lỗ khoan dầu và có thể có một rãnh vòng chạy 
xung quanh. Đề việc lắp ráp VỎ bạc bằng tay được dễ 
dàng, chúng thường có một vấu định vị. 


Các kiểu thiết kế 


Ò đỡ hai lớp. Bao gồm vỏ tựa thép với một lớp trượt 
băng hợp kim nhôm được cán lên trên. 


Ö đỡ ba lớp. Giữa lớp vỏ tựa bằng thép và lớp trượt 
là một lớp chịu tải bằng thiếc, nơi các chất bẩn có thể 
lọt vào. Một lớp nickel được chèn vào giữa lớp trượt 
và lớp chịu tải, phân chia hai lớp này để ngăn thiếc bị 
khuếch tán. 


Những lớp này được cán lên, hoặc ở những ô đỡ chịu 
áp lực cao hơn, chúng được mạ phủ lên. 








LS-à‹- ‹Ð..-(‹0<‹/ 7n 231 


Bạc phun. Được dùng cho động cơ diesel tăng áp. 
Những lớp bọc (thí dụ AISn20Cu) được phủ lên bằng 
phương pháp điện từ (phủ PVD, physical VapOuF de- 
position) với tỷ trọng cao và sự phân phối cực mịn. 
Bạc phun được áp dụng tại những nơi chịu ứng lực 
cao thay vì dùng bạc ba lớp mềm hơn. Bạc phun cho 
thanh truyền được lắp nơi đầu to thanh truyện, bạc 
phun tại những ổ đỡ chính được lắp ở nắp ỗ đỡ. 


Bạc polymer. Được dùng cho động cơ với thiết bị 
khởi động-ngừng tự động. Một lớp nhựa được phủ 
thêm lên bạc ba lớp. Trong cấu trúc của chúng, những 
hạt cứng và hạt bôi trơn rắn được kết vào. Loại bạc 
này có tính chịu đựng hao mòn cao và tính năng chạy 
khẩn cấp tốt. 


Tác dụng. Vỏ ổ đỡ chính được đặt và bắt bu lông vào 
đế ổ đỡ và nắp ổ đỡ. Bạc thanh truyền được đặt và 
bắt bu lông vào đầu to thanh truyền. Vỏ bạc có bán 
kính lớn hơn lỗ khoan cơ bản và chu vi lớn hơn. Vì 
thế khi lắp ráp chúng được ép vào đế ỗ đỡ. Điều này 
ngăn cản không cho vỏ bạc xoay hay dịch chuyển khi 
vận hành. 


CHỈ DẫN Cơ XưởNG 

Kiểm soát trục khuỷu. Độ đồng tâm của trục khuỷu 
được kiểm soát với một đồng hồ đo và kích thước 
của chốt được kiểm soát với một vít đo. Các nhà sản 
xuất thường cung cấp những vỏ bạc thích hợp cho 
những trục khuỷu được mài bóng xuống kích thước 
dưới cỡ theo quy định. 


Kiểm soát độ hở ô đỡ 
Độ hở hướng trục được kiểm soát với một căn 
mẫu tiếp xúc nơi ô đỡ chặn hay với một đồng hồ đo. 


Độ hở hướng tâm có thê được xác định khi đo từ 
ổ đỡ đến chuôi với máy đo bên trong và vít đo hoặc 
với dụng cụ đo khoảng hở ô đõỡ/trục Plasfigage. 


Sợi nhựa nhân tạo được đặt dọc trên cổ khuỷu 
(Hình 2). Sau khi đặt nắp ồ đỡ lên, những bu lông 
dự ứng lực được siết lại trong phạm vi đàn hồi với 
trị số momen xoắn thấp được chỉ định, sau đó được 
vặn ra. Sợi nhựa bị ép dẹp được đem so với những 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Trục khuỷu có nhiệm vụ gì? 
2 Trục khuỷu chịu những ứng lực nào? 
3_ Trục khuỷu được làm từ vật liệu gì? 


* To sputter (eng.) = sôi, phun 


Sự chênh lệch giữa đường kính của vỏ bạc và chốt 
khuỷu chính là độ hở ổ đỡ. Chúng phải nằm trong 
phạm vi dung sai của nhà sản xuất, qua đó dầu động 
cơ có thể bảo đảm được việc bôi trơn. Dầu động cơ 
đến từ bơm dầu qua những kênh dầu, xuyên qua 
những lỗ khoan dầu vào ổ đỡ. Qua rãnh vòng, việc 
phân phối dầu động cơ đến toàn chu vi ỗ đỡ tốt hơn. 











“—_ Lớp chịu tải 0,2 mm đến 0,3 mm 


“— Lớp nickel 0,001 mm 
Lớp trượt 0,012 2 
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Hình 1: Ó đỡ trục khuỷu 


Ô đỡ chặn. Một trong những ổ đỡ trục khuỷu được sử 
dụng đê chăn dọc trục khuỷu là ổ đỡ chặn có vành hai 
bên (Hình 1) hoặc lắp chung với đĩa khởi động. 


vạch thang đo được in lên túi đựng; thí dụ TYPE- 
PG-1 hiển thị độ hở 0,051 mm. Mỗi ổ đỡ phải được 
đo riêng rẽ. Khi lắp ráp, những bu lông dự ứng lực 
được siết hẳn lại với momen xoắn chỉ định. 
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Sợi nhựa bị ép dẹp 


Dẫn động 
bơm dâu —: 
m. Chốt khuỷu 


Vỏ bạc 


Dẫn động x..„ 
trụccam 
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Hình 2: Đo độ hở ổ đỡ với sợi nhựa 





4_ Ö đỡ chặn có nhiệm vụ gì? 

5_ Bộ giảm chắn có nhiệm vụ gì? 

6 Độ hở ỗ đỡ trục khuỷu được kiểm soát như thê nào? 
7 Bánh đà được sử dụng cho mục đích gì? 
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I1.3 Bánh đà khối lượng kép 
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Làm giảm những dao động xoắn phát sinh do đặc 
điểm sinh công không đồng đều của chu trình vận . 
hành bốn thì, của thứ tự cháy trong động cơ nhiều 
xi lanh và do sự mất cân bằng của bánh đà thông : 
thường. 





ý một số tốc độ nhất định, dao động xoắn CÓ thể tạo 
a tạp âm trong hộp số và thân vỏ xe (hộp sô kêu loẹt 
oẹt và thân vỏ xe phát ra tiêng rô). 


hối lượng đà thông thường của một động cơ đốt 
ong gồm những chỉ tiết của trục khuỷu, bánh đà và 
ộ ly hợp. 

rong biểu đồ (Hình 1), độ biến thiên tốc độ quay của 
ộng cơ và của hộp số ở tải toàn phần được hiễn thị 
\eo thời gian. 


lao động từ đầu ra động cơ và đầu vào hộp số có 
lên độ và tần số gần bằng nhau. Trong trường hợp 
iao thoa (phạm vi cộng hưởng), sẽ tạo ra tạp âm 
ong hộp số và thân vỏ xe. 
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quay 1/min 





Biến thiên tốc độ 


lình 1: Đường biểu diễn dao động của khối lượng đà cơ 
bản 


>ấu tạo (Hình 2) 

<hối lượng đà thông thường được chia ra thành khối 
ượng đà sơ cấp (cơ câu truyền động trục khuỷu, 
ánh đà sơ cấp) và khối lượng đà thứ cấp (bánh đà 
hứ cấp, bộ ly hợp). 


Viột bộ giảm chấn xoắn kết nối hai khối lượng đà lại. 
Nó có nhiệm vụ cách ly khối lượng bánh đà của động 
;ơ khỏi hộp số và trục dẫn động. Vì thế một đĩa ly hợp 
hông có bộ giảm dao động xoắn có thê được sử dụng 
ho bộ ly hợp. 


Cơ cấu truyền 


động trục khuỷu Bánh đà thứ câp 
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À: 


Bộ giảm dao động xoắn 


Bộ ly hợp 
ình 2: Hệ thống dao động khối lượng kép 





Bánh đà khối lượng kép (Hình 3) gồm có 
e Bánh đà sơ cấp e_ Bộ giảm chắn bên trong 


e Bánh đàthứcấp se Bộ giảm chấn bên ngoài 


Bánh đà sơ cấp 








Bộ giảm chắn 
bên ngoài 


Bộ giảm chắn 
bên trong 


Trục đầu vào 
hộp sô 


Hình 3: Bánh đà khối lượng kép 


Tác dụng 

Do được chia thành khối lượng đà sơ cấp về phía 
động cơ và khối lượng đà thứ cấp về phía bộ ly hợp 
nên momen quán tính của những chỉ tiết quay của bộ 
ly hợp được tăng lên. Do đó phạm vi cộng hưởng nằm 
dưới tốc độ quay không tải của động cơ và như vậy 
không ở trong phạm vi vận hành của động cơ. 


Biểu đồ (Hình 4) cho thấy hai đường biểu diễn của 
động cơ và đầu vào bộ ly hợp nằm cách xa nhau. 


Như thế dao động xoắn sinh ra từ động cơ được cách 
ly với hộp số, tiếng kêu loẹt xoẹt trong hộp sô và tiêng 
động rồ lên của thân vỏ xe không xảy ra nữa. 
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Biến thiên tốc đ 
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Hình 4: Đường biểu diễn dao động của hệ thống dao động 
khối lượng kép 


Ưu điểm 
e_ Giảm thiểu những tạp âm nơi hộp số và thân vỏ xe 
(loẹt xoẹt, lách cách, rô). 


e_ Bảo vệ những bộ phận dẫn động. 
e_ Ít hao mòn hơn ở bộ phận đồng bộ hóa. 


e_ Đĩa ly hợp không cần bộ giảm dao động xoắn. 





11.4 Hệ thống bôi trơn động cơ: 
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_ Hệ thống bôi trơn động cơ phải cung cấp đây đủ . 
lượng dâu bôi trơn cho những bộ phận động cơ. . 
- Đông thời một áp suât đúng phải được bảo đảm. - 
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Nhiệm vụ 

e_ Bôi trơn nhằm giảm thiểu thất thoát năng lượng 
và hao mòn sinh ra do ma sát giữa những chỉ tiết 
trượt trên nhau. 

se Làm mát nhằm bảo vệ những bộ phận động cơ, 
tránh cho chúng bị nóng quá độ, vì những bộ phận 
này không thể tản nhiệt trực tiếp qua chất lỏng làm 
mát hoặc không khí mát. 

e Làm kín nhằm bảo đảm việc bít kín chính xác giữa 
những chỉ tiệt trượt lên nhau (thí dụ xéc măng và 
vách xi lanh). 


s_ Rửa sạch nhằm tải đi những chất mùn tồn đọng, 
cặn bã đôt hoặc để kết tụ những chất này trong 
dâu đê không làm hư hại động cơ. 

e Chống hoen rỉ. 

ø_ Giảm tiếng ồn động cơ vì lớp màng bôi trơn có 
tác dụng giảm tiêng động và dao động. 

Ứng lực của dầu bôi trơn 


Dầu bôi trơn trong động cơ phải chịu những ứng 


lực lớn về nhiệt, hóa và cơ (Hình 2, trang 239). 


Những chất bẩn như bụi, mạt kim loại và cặn đốt có 
thế được loại trừ phân lớn bởi bộ lọc thích hợp. Lý do 
cân thay dâu đều đặn là: 


Dầu lão hóa. Không khí và khí cháy (khí lọt) thâm 
nhập vào hộp trục khuỷu qua khe hở giữa piston và 
xi lanh. Dầu bị oxy hóa (lão hóa), khi đó có thể sinh 
ra acid. 


Dầu sệt bùn. Nhựa dầu bị phân hóa cũng như bụi 
đường, mạt kim loại và cặn đốt thải ra làm dầu bị sệt 
bùn. Sự sệt bùn còn được tăng thêm do nước tích tụ 
và đôi khi do chất lỏng làm mát. Do đó sự tuần hoàn 
của dầu có thể bị ngăn trở. 


Dầu loãng. Những thành phần khó bốc hơi của nhiên 
liệu, đặc biệt khi động cơ còn lạnh, thâm vào dâu dẫn 
đên việc dâu loãng. 


Dầu đông đặc. Việc oxy hóa mạnh của dầu cùng với 
việc kêt tủa hạt muội than, đôi khi dân đên việc dâu 
đông đặc, chủ yêu xảy ra ở động cơ diesel. 


Tiêu hao dầu. Thông thường, mỗi động cơ đều có một 
mức tiêu hao dầu phải được bù trừ. Mức tiêu hao này 
xảy ra do dầu thâm nhập vào buồng cháy (thí dụ màng 
dầu trên xi lanh, đường dẫn van) và bốc cháy tại đó. 


Vì thế kiểm soát mức dầu thường xuyên là điều cần 
thiết, và đôi khi phải châm thêm đầy dầu. Thay dầu 
được thực hiện trong khuôn khổ bảo trì theo quy 
định của nhà sản xuất hoặc theo những hiển thị thời 
khoảng linh hoạt. 


Những hệ thống bôi trơn. Hai kiểu hệ thống bôi trơn 
được phân biệt nơi động cơ bồn thì: 


e_ Bôi trơn tuần hoàn áp lực 
e_ Bôi trơn bể khô 

Ở động cơ hai thì: 

e_ Bôi trơn hỗn hợp 


e Bôi trơn dầu sạch 


Vị trí bôi trơn. Những bộ phận sau đây của động cơ 
phải được hệ thống bôi trơn cung cấp dầu: ỗ đỡ trục 
khuỷu, ô đỡ thanh truyền, ỗ đỡ chốt piston, thanh đẩy, 
ỗ đỡ trục cam, đường dẫn trục cam, cò mổ hoặc cò 
gánh, xích điều khiển, căng xích, ống lót xi lanh và 
turbo tăng áp bằng khí thải (Hình 1). 


11.4.1 Bôi trơn tuần hoàn áp lực 


Hệ thống này được sử dụng thường xuyên nhất. Một 
bơm hút dầu từ bể chứa qua một lưới lọc và ép dầu 
qua những ống dẫn và kênh bôi trơn đến những vị trí 
bôi trơn của động cơ. Ở những động cơ hiện đại có thể 
có nhiều bơm cũng như nhiều máy hút dầu được sử 
dụng. Bộ lọc và đôi khi bộ làm mát dầu được lắp vào 
giữa mạch (Hình 1). 














Van nối tắt Chặn dầu chảy ngược 
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Chặn dâu Bộ làm Bộ lọc - 
chảy ngược mát dầu dầu Cò mồ 





Công tắc Ó đỡ 
áp suất trục cam 


Bơm chân 
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' của điều khiển 


s động cơ 


Tăng áp turbo 
khí thải 











dên lầm mời Ô đỡ trục | 
piston) -ÿ | thanh truyên, 


trục khuỷu: ' 







Bơm hút dâu .  Vanđiều Bơm 
Lưới lọc dâu áp dầu nén dâu 


E—1 Dầu - không ápsuất =1 Dầu - có áp suất 





Hình 1: Bôi trơn tuần hoàn áp lực 














Từ những vị trí bôi trơn, dầu nhỏ giọt xuống và chảy 
trở về bể dầu. Mức dầu còn lại có thể được đo kiểm 
với cây đo dầu. Những cảm biến dầu bằng điện được 
sử dụng ngày càng nhiều, chúng hiển thị mức dầu 
cũng như phẩm chất dầu lên màn hình bảng điều 
khiển trong xe. 


Bôi trơn bê khô (Hình 1) là một loại cấu tạo đặc biệt 
của bôi trơn tuân hoàn áp lực. 
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Cô châm dâu | 
Đồng hồ nhiệt độ dầu 

Đồng hồ áp suất dầu 
„ Cảm biến áp suất dầu 

trữ dầu ø 

Lưới 

lọc dâu 
Van bộ giới Bơm hồi dầu 


hạn nhiệt Bơm dà Van giới hạn áp suất 


u 
Hình 1: Bôi trơn bê khô 


Ở hệ thống bôi trơn này, dầu chảy trở về bể dầu được 
một bơm hút dầu tải vào một bình dự trữ dầu. Từ đó 
dầu được bơm dầu áp lực hút và ép qua bộ lọc và đôi 
khi qua bộ làm mát dầu đến những vị trí bôi trơn. 


Ưu điểm của bôi trơn bê khô: | 

e_ Do bể dầu phẳng nên thiết kế độ cao của động cơ 
được giảm thiểu và qua đó trọng tâm của xe cũng 
thâp hơn. 


e Ở những vị trí nghiêng của động cơ, thí dụ xe địa 
hình và xe mô tô, hoặc khi chạy nhanh vào cua, 
thí dụ ở xe thể thao, việc bôi trơn hoàn hảo được 
bảo đảm. 

e Việc làm mát dầu tốt hơn vì bình dự trữ dầu nằm 
ngoài động cơ, do đó được cách ly với nhiệt động 
gơ. 


Vì bôi trơn bể khô có giá cao hơn so với bôi trơn tuần 
hoàn áp lực nên chúng thường chỉ được sử dụng cho 
xe thê thao, xe địa hình và mô tô. 


11.42 Những bộ phận của hệ thống bôi 
trơn động cơ 


se Bể dầu e Bơm dầu 

e_ Van giới hạn áp suất e Lọc dầu 

e Đồng hồ áp suất dầu e Thông khí 

e_ Van tràn e_ Bộ làm mát dầu 





234 `ï.«c. T1 Cấu tạo động cơ 


Bề dầu chứa dầu dự trữ của động cơ. Nơi thấp nhất 
của bể dầu thường là những vách chống tròng trành 
(tám ngăn) để ngăn dầu không chảy khỏi vị trí hút khi 
vào cua, tăng tốc hay phanh. Bề mặt của bể dầu có 
tác dụng như mặt làm mát cho dầu dự trữ. Ở động cơ 
nhỏ, các bể dầu được đúc từ hợp kim nhẹ có gân làm 
mát được thay thế ngày càng nhiều bằng bể dầu làm 
từ nhựa nhẹ hơn và sản xuất rẻ tiền hơn. Việc bít kín 
được thực hiện với đệm phẳng hoặc với silicon. 


Hộp trục khuỷu hai phần (Hình 2) cho phép khép kín 
vùng khuỷu phía dưới hướng về bể dầu. Vì thế dưới 
piston hình thành những vùng kín thể tích khác nhau 
được nối với bể dầu qua những lỗ thông đặc biệt để 
dầu chảy trở lại. 


Ưu điểm: 


e_ Hộp trục khuỷu cứng vững hơn. Kết nối từ bể dầu 
kín và thân động cơ làm vững động cơ, có lợi cho 
việc làm giảm trọng lượng. 


e Piston nghiêng ít hơn. Trong vùng khuỷu kín dưới 
piston phát sinh một quá áp khi piston di chuyển 
xuống, áp suất này giãn ra lại khi piston đi lên, qua 
đó piston được ổn định. 


e Dầu động cơ ít nồi bọt, tạo ra bởi hiện tượng lọt khí. 


Đệm khí 
kênh tập hợp 
Dầu chảy về 
Vách ngăn 
Tắm hướng 
dòng dầu 
Hình 2: Hộp trục khuỷu hai phần 
Bơm dầu 
Bơm dầu phải bảo đảm một áp suất dầu đầy đủ ở 
lưu lượng cung câp cao (khoảng 250 l/h đên 350 1/h). 
Chúng tải dâu, thí dụ trong những khe bánh răng, từ 
phía hút sang phía ép. 


l Buồng nén 


| 
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Hình 3: Bơm bánh răng 


Buông hút 
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Bơm bánh răng (Hình 3, trang 234) 


Dầu được hút vào khe răng và được tải dọc theo thành 
trong của bơm sang phía khác. Những răng của hai 
bánh răng quay khớp vào nhau ngăn cản dầu chảy 
ngược lại. 


Phía hút phát sinh áp suất chân không và phía nén 
phát sinh quá áp. 


Bơm lưỡi liềm (Hình 1) là một loại cấu tạo đặc biệt 
của bơm bánh răng. Bánh răng trong thường nằm trực 
tiếp trên trục khuỷu của động cơ. Tựa trên bánh răng 
trong là một bánh răng ngoài được đặt lệch trục trong 
vỏ hộp bơm. Qua đó hình thành buồng hút và buồng 
nén được ngăn cách bởi một vật thể dạng lưỡi liềm. 
Dầu được tải trong khe răng dọc theo cả phía trên và 
dưới của lưỡi liềm. 
Ưu điểm của bơm lưỡi liềm so với bơm bánh răng 
thông thường: 
e Công suất tải cao hơn, nhất là ở tốc độ quay động 
cơ thấp. 
Bánh răng 
ngoal 





Phía nén 






_— 


Hình 1: Bơm lưỡi liềm 


Bơm rotor (Hình 2) gồm có một rotor ngoài có răng 
trong và một rofor trong có răng ngoài. Rofor trong có 
ít hơn rotor ngoài một răng và được lắp trên trục dân 
động. 


Buồng tải E: lệch tâm 








Phía nén 


Bánh 

răng trong 
Bánh 

răng ngoài 













Phía hút 


Hình 2: Cách hoạt động của bơm rotor 





Khớp răng của rotor trong được tạo hình sao cho mỗi 
răng được tiêp xúc với rotor ngoài và những buông 
phát sinh hoàn toàn được bít kín. Khi rotor quay, vê 


phía hút, những buồng bơm liên tục rộng ra, máy bơm 
hút vào. Vệ phía nên, những buông bơm thu nhỏ lại và 
dâu được nén vào những ông dân. 


Dầu được tải vào ống dẫn bởi nhiều buồng bơm thu 
nhỏ lại cùng lúc khiên cho bơm rotor làm việc đêu đặn. 
Chúng có thê tạo ra dòng tải lớn với áp suât cao. 


Bơm rotor điều chỉnh được 
Cấu tạo. Có thêm một vòng điều chỉnh giữa vòng rotor 
và vỏ bơm, vòng này được quay phụ thuộc vào áp suất 
dầu và lò xo điều chỉnh (Hình 3). Với loại bơm này áp 
suất dầu có thể được giữ cố định, không phụ thuộc 
vào những điều kiện vận hành của động cơ. Điều này 
dẫn đến những điều kiện bôi trơn được giữ giống nhau 
ở tất cả những vị trí bôi trơn. 
Áp suất dầu dưới 3,5 bar 

Phía nén Phía hút Vào mạch dầu 


Áp suất dầu trên 3,5 bar ˆ 
Roftor ngoài : 
(điêu chỉnh) 
























Vòng điều chỉnh Lò xo điều chỉnh  Rotor trong bề dâu ; 


Hình 3: Bơm rotor điều chỉnh được 


Áp suất dầu quá thấp. Khi áp suất dầu xuống thấp 
hơn áp suất giới hạn thí dụ 3,5 bar, lò xo điều chỉnh 
có thể quay vòng điều chỉnh chống lại áp suất dầu 
(Hình 3a). Điều này làm tăng kích thước buồng nằm 
giữa rotor trong và rotor ngoài. Do đó dầu được tải từ 
phía hút sang phía nén nhiều hơn, vì thế áp suất dầu 
tăng lên. 


Áp suất dầu quá cao. Khi áp suất dầu tăng quá trị số 
giới hạn, áp suất dầu ấn lên vòng điều chỉnh khiến lò 
xo điều chỉnh bị nén lại (Hình 3b). Điều này làm giảm 
kích thước buồng nằm giữa rotor trong và rotor ngoài. 
Do đó dầu được tải từ phía hút sang phía nén ít hơn, 
vì thế áp suất dầu hạ xuống. 


Áp kế dầu, đèn báo áp suất dầu 


Hai thiết bị này được sử dụng để kiểm soát áp suất 
dâu và được lặp vào giữa bơm dâu và vị trí ô đỡ. 


Áp kế dầu cho phép đọc trực tiếp áp suất dầu hiện 
tại. Đê đo áp suât, một cảm biên áp suât cân được đặt 
trong ông dân phía sau bơm dâu. 


Đèn báo áp suất dầu. Đèn tắt khi động cơ vận hành 
và cho người lái xe biết áp suất dầu trong hệ thống có 
đầy đủ không. Khi dầu từ ống dẫn ép lên công tắc làm 
hở mạch tiếp đất của đèn, đèn tắt (Hình 1, trang 236). 












































Hình 1: Công tắc áp suất dầu cho đèn hiễn thị áp suất dầu 


Van giới hạn áp suất 


Được lắp phía sau bơm dầu và ngăn chặn áp suất dầu 
quá cao (> khoảng 5 bar). Áp suất dầu cao chưa hẳn 
là bằng chứng cho việc bôi trơn tốt. Thí dụ khi động 
cơ lạnh, dù cho áp suất dầu cao nhưng việc bôi trơn 
vẫn xấu hơn trường hợp áp suất dầu thấp khi động cơ 
vận hành nóng. Cũng như khi đường dẫn dầu hay bộ 
phận lọc bị nghẹt thì áp suất dầu cao, nhưng việc bôi 
trơn vẫn xấu. Áp suất dầu cao làm hư hại những đệm 
bít kín, đường dẫn dầu, ống dầu nối bộ làm mát dầu 
và bộ phận lọc dầu. 


Lọc dầu 


Lọc dầu được sử dụng để tránh dầu bôi trơn bị giảm 
phẩm chất sớm do những tạp chất rắn, thí dụ mạt kim 
loại, muội than, hạt bụi (xem mục 1.6). Tuy nhiên, lọc 
dầu không thể loại trừ chất bản dạng lỏng hoặc đã 
hòa tan trong dầu. Chúng cũng không ảnh hưởng đến 
những thay đổi hóa hay cơ của dầu khi động cơ vận 
hành, thí dụ do lão hóa. Hai kiểu lọc dầu khác nhau 
được phân biệt tùy theo cách bố trí trong dòng dầu: 
lọc dầu dòng chính và lọc dầu dòng phụ. 


Lọc dầu dòng chính (Hình 2) bảo đảm không cho 
dầu chưa lọc đến những vị trí bôi trơn. Để có thể cung 
cấp lượng dầu đầy đủ, trở lực dòng chảy của lưới lọc 
(độ lớn lỗ) không được quá cao. Vì thê hiệu suật lọc 
bị giới hạn. Những hạt chất bẩn nhỏ nhất không được 
lọc ra. 


Lọc dầu dòng chính Những. 
vị trí bôi 
trơn của 


Van giảm áp động cơ 


Bơm dầu 


Hình 2: Lọc dầu dòng chính 
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Van tràn (Hình 3). Nếu bộ lọc bị tắc nghẽn, dầu chảy 
qua van tràn không qua bộ lọc để đến những vị trí bôi 
trơn. 
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Van tràn 








Hình 3: Van tràn 


Van ngăn hồi lưu (Hình 4). Có thể được lắp thêm vào 
đường đến và thoát của bộ lọc để ngăn không cho lọc 
dầu dòng chính chạy không tải khi động cơ dừng. 


Động cơ tắt: Động cơ chạy: 


Van hôi lưu 2HỦ hồi lợu 





Hình 4: Van ngăn hồi lưu 


Lọc dầu dòng phụ (Hình 5). Bộ lọc được lắp trong 
nhánh chạy song song (dòng phụ) với dòng chính, do 
đó chỉ một phần của lượng dầu tải (5% đến 10%) chảy 
qua. Vì thế chỉ có một phần dầu đến những vị trí bôi 
trơn được lọc. Độ lớn lỗ của lưới lọc có thể được giảm 
thiêu cho đến khi những hạt chất bẩn nhỏ nhất có thể 
được lọc khỏi dòng phụ. 


=> z 
2à LÊ Tiết lưu : 
| 
Áp kế _ ¬|| Những. 


À 3 ` vị trí bỗi 
Lọc dâu dòng phụ Í trơn của 


Iyw Ea gi Mi. động cơ 


Van giảm áp 





Hình 5: Lọc dầu dòng phụ 


Kết hợp lọc dòng chính và phụ. Với cách này, có 
thể đạt được hiệu suất lọc tốt nhất. Chúng được sử 
dụng thí dụ trong những xe công trường. Vì lý do chỉ 
phí nên phần lớn xe cá nhân chỉ sử dụng bộ phận lọc 
dòng chính. 


Xả khí hộp trục khuỷu. Ở động cơ Otto và đặc biệt 
động cơ diesel cao áp, hiện tượng lọt khí phát sinh, 
khí thoát từ buồng đốt vào hộp trục khuỷu. Khí này, bị 
bẩn do những giọt dầu nhuyễn, nhiên liệu dư thừa, hơi 
nước và muội than, được dẫn qua bộ phận tách dầu 
đến nơi hút không khí của động cơ. 
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tkhí tăng áp 






Bộ tách dầu 
kiểu gió xoáy 


Piston 
van 





hộp trục 
khuỷu 






Chảy 
trở lại 





Hình 1: Xả khí hộp trục khuỷu 


Để giảm tiêu thụ dầu, bảo vệ những chỉ tiết nhạy cảm 
của động cơ tránh chất bẩn và qua đó giảm khí thải, 
khí hộp trục khuỷu phải được làm sạch trước khi được 
dẫn trở lại. Việc này được thực hiện với bộ phận tách 
dầu, thí dụ tách dầu mê trận, tách dầu lốc xoáy hoặc 
tách dầu ly tâm (Hình TÌ. 


Cảm biến dầu. Để xác định chính xác mức dầu, nhiệt 
độ và tình trạng dầu của động cơ, một cảm biến có thể 
được cài đặt vào bể dầu (Hình 2). 






CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 





Kiểm soát mức dầu và thay dầu 
Kiêm soát mức dầu với que đo dầu. Mức dầu 
nên nằm giữa hai vạch Min (tối thiểu) và Max (tối 


đa) của que đo (Hình 3). Khi đo, xe phải được 
SỰng thẳng. 





Hình 3: Que đo dầu 







Mức dầu quá thấp: dầu phải được châm thêm, 
phải chú ý là không được vượt qua vạch Max. 
Lượng dầu châm thêm cho khoảng cách giữa hai 
vạch ở xe cá nhân thường là 1 lít. 


Mức dầu quá cao: Việc loãng dầu có thể Xảy ra ở 
những xe thường được sử dụng cho những cự ly 
ngắn dẫn đến mức dầu quá cao. Trường hợp này 
việc đo được lặp lại sau khi xe vận hành lâu và 
động cơ nóng. Nếu mức dầu vẫn quá cao khi đo 
lại, dầu phải được thải hoặc hút ra. 


Kiểm soát mức dầu qua màn hình xe: Nếu xe có 
lắp cảm ứng dầu, mức dầu hiện tại phải được hiển 


















Tụ điện ngoài 


Tụ điện trong 







Tụ điện ngoài  ' 
| 
| 





Cảm biến 
mức dâu 


Cảm biến trạng 
Mr thái dầu 






Hình 2: Cảm biến dầu 


Cảm biến gồm hai tụ điện hình trụ tròn đặt lên nhau. Ở 
phần dưới phẩm chát dầu được đánh giá, ở phần trên 
mức dầu động cơ được xác định. 


Nguyên tắc đo: Khi tình trạng dầu thay đổi do hao 
mòn hay phụ chất thải ra, điện dung của tụ điện trong 
dầu cũng thay đổi. Trị số điện dung được một mạch 
điện tử đánh giá tích hợp chuyển sang tín hiệu số và 
gửi đến bộ điều khiển động cơ. Nơi đây tín hiệu này 
được dùng cho việc tính toán thời hạn bảo trì thay dầu 
lần tiếp theo. Mức độ dầu được hiễn thị trên màn hình. 


Nhiệt độ dầu. Việc đo nhiệt độ dầu được thực hiện 
với một cảm biến nhiệt (NTC- Negative Temperature 
Coefficient) được tích hợp trong cảm biến dầu. 






thị trên màn hình dưới danh mục “Dầu động cơ”. Cự 
ly cho đến kỳ thay dầu tiếp theo cũng được thể hiện 
tại mục này. 







Tiêu thụ dầu 






Tiêu thụ dầu bình thường. 






Là khi mức hao phí không vượt quá 0,1 lít đến 1 Ö 
lít dầu trên đoạn đường 1.000 km. Những xe mới có 
thể hao phí nhiều hơn do chạy rà máy. 







Tiêu thụ dầu vượt cao. 






Nếu mức tiêu thụ vượt cao hơn mức cố định thì 
nguyên nhân phải là lỗi máy móc: 







e Phốt xú páp hư hỏng. Trong trường hợp này 
dầu thoát vào đường hút hoặc đường thải. Khói 
xanh sinh ra khi dầu bốc cháy. 






se Độ hở trục giữa xéc măng và rãnh vòng xéc 
măng. Vì hao mòn, độ hở giữa hai chỉ tiết này 
có thể tăng lên. Do đó xéc măng bị xê dịch tới 
lui trong rãnh khi piston di chuyển lên xuống. 
Sự thay đổi vị trí này làm cho dầu bị “bơm” vào 
buông đốt (Hình 1 ; trang 238). 
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Piston 


Vách xi lanh 
Xéc măng 


Đường dẫn 











3ầu vào trong buồng cháy và bốc cháy tại đó. Do 
riệc hóa than của rãnh xéc măng nên xéc măng 
hông xê dịch được. Hậu quả là hình thành khói 
‹anh dày đặc. 


)êm kín động cơ hư hỏng. Điều này đưa đến 
tiện tượng thất thoát dầu cả khi động cơ không 
rận hành. Dấu vết dầu trên sàn hoặc những vết 
sản nơi động cơ chứng tỏ điều này. 


ïhay dầu 

\hà sản xuất quy định việc thay dầu theo cự ly 
\hất định. Thay dầu có thể được thực hiện bằng 
›ách cho dầu thoát ra hay hút dâu ra lúc động cơ ở 
\hiệt độ vận hành. 


(ả dầu động cơ. Ở đây, dầu chảy ra hầu như 
xoàn toàn từ lỗ khoan thoát dầu ở bể dầu vào 
hùng hứng dầu. Đệm kín của nút thoát dầu phải 
iược thay thế. Nếu nút thoát dầu được tích hợp bộ 
-ách từ tính, những mạt kim loại dính ở đây phải 
lược loại bỏ. 


Hút dầu động cơ. Đầu ống hút được đưa vào bê 
dầu, dầu được hút ra trong vòng 5 đến 10 phút. 
Khoảng 0,5 lít dầu cũ còn lại trong bể dầu. Số dầu 
này phải được tính vào lượng dầu mới theo quy 
định khi châm vào, nếu không mức dầu sẽ quá 
cao. Nếu đầu ống hút không đến được vị trí thấp 
nhất của bể dầu, những chất bản tụ tại đó sẽ không 
được hút đi. 


Thay lọc dầu 


Tương tự như việc thay dầu, thay lọc dầu cũng 
được nhà sản xuât quy định theo cự ly nhât định. 


lộp lọc dầu phải được tháo ra bằng một khóa mở 

lặc biệt (Hình 2). Khi lp hộp lọc dâu vào, phải chú 

: đến những điểm sau: 

›. Gioăng O của lọc dầu mới phải được bôi một ít 
dầu đề khi tháo không bị dính vào mặt bít kín. 


›_ Văn hộp lọc vào bằng tay. 


>ẦU Hỏi ÔN TậP 

1_ Cho biết những ưu điểm của bôi trơn bể khô? 

2_ Ta phân biệt những loại bơm nào? 

3 Cho biết hai ưu điểm của bơm dầu được điều chỉnh? 
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Hình 2: Tháo bộ lọc dầu, đai căng 





Thay bộ lọc dầu. Nắp của mô đun lọc phải được 
tháo rời. Khi đặt cuộn lọc vào phải chú ý đến vị trí 
đúng. Gioăng O của nắp đậy modun lọc phải được 
thay thế. 


Châm dầu. Chỉ được dùng loại dầu do nhà sản xuất 
cho phép. Sau khi châm lượng dầu quy định, phải 
kiểm soát mức dầu. Kiểm soát độ kín khi động cơ 
hoạt động. 


Dầu cũ và lọc cũ phải được lưu giữ và tiêu hủy 
đúng cách, thân thiện với môi trường. 


Kiêm soát áp suất dầu 

Chức năng của công tắc áp suất dầu và áp suất dầu 
ở một tốc độ quay nhất định phải được kiểm soát. 
Công tắc áp suât dâu được lặp vào bộ điêu hợp của 
máy kiểm (Hình 3). 


Giữa công tắc áp suất dầu và pin điện là một bóng 
đèn. Đèn phải sáng khi động cơ không hoạt động. 


điều hợp 


Óng dẫn 
kiểm tra 





Hình 3: Kiểm tra công tắc áp suất dầu và áp suất dầu 


Đèn phải tắt khi áp kế chỉ áp suất từ 0,3 đến 0,6 bar 
lúc động cơ hoạt động. Với kết quả âm, công tắc áp 
suất dầu phải được thay thế. Ở tốc độ quay 2.000 v/ 
ph và nhiệt độ dầu 80 °C, áp suất dầu tối thiểu phải 
là 2 bar. 


4_ Ta phân biệt những loại lọc dầu nào? 
5_Cảm biến dầu có thể đo được những trị số nào? 
Hãy giải thích cách hoạt động. 





11.5 Hệ thống làm mát động cơ 
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- Hệ thống làm mát ở động cơ có nhiệm vụ làm 
nóng nhanh động cơ đên nhiệt độ vận hành tôi ưu 
- và tải đi nhiệt lượng dư thừa khi vận hành. 


lÌ 
p_- 





Khoảng một phần ba nhiệt năng sinh ra khi đốt cháy 
nhiên liệu được hấp thụ qua những bộ phận như 
piston, xú páp, xi lanh, đầu xi lanh, turbo tăng áp bằng 
khí thải, dầu động cơ và phải được tải đi vì độ bền 
nhiệt của vật liệu hoặc của dầu bôi trơn có giới hạn. 


Cả những động cơ diesel và động cơ Otto phun trực 
tiếp tiết kiệm cũng chỉ sử dụng được tối đa 43% năng 
lượng chứa trong nhiên liệu. Phần còn lại của năng 
lượng bị thất thoát qua nhiệt lượng (Hình 1). 


Năng lượng tồn trữ 
trong nhiên liệu diesel 


Năng lượng tồn trữ 
trong nhiên liệu Otto 
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Năng lượng 
thất thoát qua 31% 
khí thải 


— Năng lượng 
29% thất thoát qua 
làm mát 





Năng lượng 
thất thoát qua 
ma sát và 
bức xạ 
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Công hữu dụng 
tại trục khuỷu của 
động cơ diesel 


Công hữu dụng 
tại trục khuỷu của 
động cơ Otto 


Hình 1: Biểu đồ Sankey 





Nhiệt năng phát sinh không chỉ qua việc đốt cháy 
năng lượng trong xi lanh. Ma sát của những bộ phận 
chuyển động của động cơ và hệ thống dẫn động biến 
một phân cơ năng thu được thành nhiệt năng, năng 
lượng này không thể sử dụng như năng lượng dẫn 
động (Hình 2). 

Nhiệt độ vận hành 

Khi khởi động lạnh một động cơ xe, hỗn hợp cháy 
lý tưởng chỉ có được khi động cơ và những bộ phận 
động cơ đạt được một nhiệt độ nhât định. 

Giới hạn nhiệt độ bên trên (nhiệt độ tối đa) tùy thuộc 
hầu hết vào độ bền nhiệt của dầu động cơ và vật liệu 
động cơ. 

Thông thường, động cơ xe vận hành ở nhiệt độ chất 
lỏng làm mát từ 80 ˆC đên 90 "C (Hình 2). 

Những hệ thống làm mát mới, điều khiển qua biểu đồ 
đặc trưng, cho phép nhiệt độ vận hành đên khoảng 
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Hình 2: Nhiệt độ các bộ phận ở nhiệt độ Tawøe tạm mát = 90 °C 





11 Cấu tạo động cơ E2 





120 °C. Qua đó có thể giảm được mức tiêu thụ năng 
lượng. Nguyên nhân chính là giảm ma sát và hỗn hợp 


khí được hình thành tốt hơn ở nhiệt độ cao hơn. 
Những yêu cầu của hệ thống làm mái: 

e_ Hiệu quả làm mát đầy đủ 

e© Đạt nhanh nhiệt độ vận hành 

e_ Trọng lượng thấp 


e Làm mát đều đặn các bộ phận để tránh áp lực nhiệt 


e Nhu cầu năng lượng cho việc vận hành hệ thống 


làm mát íf 
Việc làm mát tốt cho phép: 
e_ Cải thiện hệ số nạp xi lanh, 
e  Khuynh hướng gõ của động cơ Otto giảm, 
e Lực nén cao hơn, 


e_ Công suất cao hơn với tiêu hao nhiên liệu tốt hơn, 


e_ Nhiệt độ vận hành đều đặn hơn. 


11.5.1 Những phương cách làm mát 


Ta phân biệt những phương cách làm mát sau: 
Làm mát bằng không khí: 

e Làm mát bằng gió khi chạy 

e Làm mát bằng quạt gió 

Làm mát bằng chất lỏng: 

e Làm mát nhiệt tuần hoàn 

e Làm mát bơm tuần hoàn 


Làm mát bên trong buồng cháy qua: 
e_ Nhiệt lượng bốc hơi của nhiên liệu 
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Do công suất tăng, tốc độ quay cao hơn, nơi lắp đặt 
động cơ tương đối kín và kích thước luôn gọn nhẹ hơn 
nên hệ thống làm mát thường được thực hiện dưới 
dạng làm mát tuần hoàn cưỡng bức. 


Ngày nay, làm mát bằng không khí chỉ được sử dụng 
đơn lẻ ở động cơ xe mô tô, máy bay và động cơ đặt 
cố định. 


11.5.2 Làm mát bằng không khí 






Trong phương pháp này, nhiệt lượng làm mát 
được thoát đi trực tiếp từ bề mặt của những bộ 
phận động cơ lên luồng không khí luân chuyển 
xung quanh. 








Làm mát bằng gió khi chạy (Hình 1) là cách đơn giản 
nhất của làm mát bằng không khí và thường được 
ứng dụng cho xe máy vì động cơ không che chăn nên 
được luồng gió bao phủ. Đề quá trình làm mát được 
tối ưu, việc thoát nhiệt vào môi trường không khí được 
cải thiện qua việc tăng diện tích làm mát hữu dụng 
nhờ những cánh tản nhiệt. Do đó xi lanh, đâu xi lanh 
và cả thân động cơ cũng được trang bị những cánh 
tản nhiệt. 


HẾt 





lên 


Hình 1: Động cơ làm mát bằng không khí với cánh tản nhiệt 
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Làm mát bằng quạt gió cho phép làm mát đầy đủ 
động cơ không được gió bao phủ khi chạy. Quạt gió 
được dẫn động từ động cơ qua một đai chữ V và làm 
mát từng xi lanh đều đặn với không khí mát hỗ trợ từ 
những tắm dẫn. Áp dụng: thí dụ xe scooter. 

Ưu điểm của làm mát bằng không khí: 

e Kết cấu đơn giản. 

e_ Tỷ suất trọng lượng trên công suất thấp. 

e._ Không cần chất lỏng làm mát với chất chống đông. 
e_ Hầu như không cần bảo dưỡng. 

Khuyết điểm của làm mát bằng không khí: 

e Dao động lón ở nhiệt độ vận hành. 
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e Nhu cầu công suất của quạt mát tương đối cao 
(khoảng 3% đến 4% công suât động co). 

e Tiếng ồn nhiều hơn do quạt gió vì không có áo bọc 
mát giảm tiếng ồn của động cơ. 

e_ Việc sưởi ấm nội thất xe bị trì hoãn nhiều và không 
đều. : 

Việc thoát nhiệt giữa cánh tản nhiệt và không khí 

kém hơn. 


Không điều chỉnh được. 


11.5.3 Làm mát bằng chất lỏng 





Khi lãm mát F Eìng chất lỏng, việc tải nhiệt được | 
thực hiện qua một chất lỏng. Chất lỏng này hấp | 
thụ nhiệt từ những bộ phận và truyền nhiệt qua bộ - 
tản nhiệt ra môi trường không khí. cỊ 








Xi lanh và đầu xi lanh có thành kép hoặc những kênh 
làm mát bao quanh. Trong những buông rồng này, 
chất lỏng làm mát luân chuyển và hấp thụ nhiệt lượng 
cần tải đi từ thành vách. Trong chu trình làm mát, chât 
lỏng làm mát chảy qua những ống và đường dẫn đến 
bộ tản nhiệt có luồng không khí luân chuyên xung 
quanh. Qua bề mặt của bộ tản nhiệt, nhiệt lượng hấp 
thụ trong động cơ thoát ra môi trường không khí. Qua 
đó chất lỏng hạ nhiệt và chảy trở lại động cơ để tiếp 
tục hấp thụ nhiệt. 


Nếu đạt được quá trình dòng chảy này một cách hoàn 
toàn do sự thay đồi tỷ trọng của chất lỏng làm mát, ta 
gọi là làm mát nhiệt tuần hoàn hoặc làm mát nhiệt 
động ống xi phông. Khi tắt máy một động cơ nóng, 
hiệu ứng này vẫn tiếp tục làm mát động cơ. Điều này 
xảy ra vì nước nóng có khối lượng riêng nhỏ hơn nước 
lạnh nên nổi lên trên. Sự tuần hoàn của chất lỏng làm 
mát xảy ra không cần đến máy bơm. Với những động 
cơ hiện nay, cách làm lạnh này không còn thích hợp 
nữa. Ngày nay chỉ những hệ thống làm mát với máy 
bơm được sử dụng, được gọi là làm mát bơm tuân 
hoàn. Khi đó chất lỏng làm mát được một máy bơm 
vận hành tuần hoàn. 


Ưu điểm của làm mát bằng chất lỏng: 
e_ Hiệu suất làm mát đều đặn. 


øe_ Giảm tiếng ồn của quá trình cháy tốt do có áo bọc 
mát. 


e Tạo điều kiện cho việc sưởi nội thất xe tốt hơn. 


Khuyết điêm của việc làm mát bằng chất lỏng: 
e_ Trọng lượng tương đối cao. 
e. Phí bảo dưỡng cao. 


e Giai đoạn chạy nóng cho đến khi đạt được nhiệt độ 
vận hành dài hơn. 
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và van kép khởi động lạnh 


Với sự trợ giúp của một van giới hạn nhiệt, chất lỏng 
làm mát được dẫn vào chu trình làm mát nhỏ hoặc chu 
trình làm mát lón. 


Động cơ lạnh. Khi động cơ lạnh, chất lỏng làm mát 
được bơm vào áo nước quanh xi lanh, chúng chảy 
bao phủ quanh xi lanh và vào đầu xi lanh qua những lỗ 
khoan thông. Từ đây chất lỏng chảy trở về máy bơm 
qua van giới hạn nhiệt còn đóng. Khi lò sưởi xe được 
mở, tùy theo vị trí của van điều chỉnh sưởi ấm, một 
phần của chất lỏng làm mát chảy qua bộ phận trao 
đổi nhiệt của lò sưởi trở về máy bơm (chu trình làm 
mát nhỏ). 


Động cơ ở nhiệt độ vận hành. Khi đạt tới nhiệt độ 
vận hành của động cơ, bộ tản nhiệt tham gia vào chu 
trình làm mát do van giới hạn nhiệt mở (chu trình làm 
mát lớn). Chất lỏng làm mát bị gia nhiệt từ động cơ 
chảy qua van giới hạn nhiệt đến bộ tản nhiệt và tiếp 
tục đến máy bơm. Dung tích bình điều tiết có nhiệm 
vụ giữ cô định mực chất lỏng trong hệ thống làm mát. 


Nhiệt độ của chất lỏng làm mát tùy thuộc vào tình 
trạng vận hành của xe và nhà sản xuất: 


e_ Ô tô cá nhân khoảng 100 °C đến 120 °C, 
e_ Ô tô thương mại khoảng 90 °C đến 95 °C. 


Quá áp tối đa cho phép trong hệ thống làm mát hiện 
nay: 


e_ Xe cá nhân khoảng 1,3 bar đến 2 bar, 
e_ Xe thương mại khoảng 0,5 bar đến 1,1 bar. 


Hình 1: Làm mát Bữïñ tuần hoàn hay làm mát tuần hoàn cưỡng bức với van giới hạn nhiệt bằng vật liệu giãn nở 


Đồng hồ 
nhiệt độ 
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Áp suất trong hệ thống làm mát cao hơn sẽ cho phép 
nhiệt độ của chất lỏng làm mát tăng lên, nhưng chất 
lỏng làm mát vẫn không sôi. Do nhiệt độ của động cơ 
gia tăng tương ứng, có thể đạt được sự gia tăng công 
suất, giảm tiêu thụ nhiên liệu và giảm phát thải. 


Tuy nhiên ở động cơ xăng, việc nâng nhiệt độ bị giới 
hạn vì khuynh hướng kích nỗ qua đó cũng tăng lên. 


Chất lỏng làm mát là một hỗn hợp gồm nước với hàm 
lượng vôi thấp, chất chống đông với phụ gia chống rỉ 
sét tùy vào từng loại xe (xem trang 39, mục 1.8. ?). 


Chiếm khoảng 4 đến 6 lần dung tích máy, lượng chất 
lỏng làm mát trong chu trình làm mát được luân chuyên 
khoảng 10 đến 15 lần trên một phút. Như thế tùy thuộc 
vào công suất của động cơ, chất lỏng làm mát được 
bơm luân chuyền trong xe cá nhân từ 4.000 I/h đến 
18.000 I/h và trong ô tô thương mại từ 8.000 I/h đến 
32.000 l/h. Qua đó, nếu việc dẫn thoát nhiệt lượng làm 
mát hoàn hảo, nhiệt độ chênh lệch của chất lỏng làm 
mát khi vào và ra ở động cơ chỉ vào khoảng 5 °C đến 
7 °C. Vì thế sẽ ngăn ngừa được ứng suất nhiệt trong 
động cơ. 


11.5.4 Những bộ phận của hệ thống làm 


mát bơm tuần hoàn 





Van giới hạn nhiệt (thiết bị điều chỉnh nhiệt) có nhiệm 
vụ tạo chuyền đổi liên tục giữa chu trình làm mát nhỏ 


- và chu trình làm mát lớn để động cơ nhanh chóng đạt 


được nhiệt độ vận hành và giữ nhiệt độ này dao động 
ít nhất có thể. 
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Việc điều chỉnh này tác động chủ yếu lên: 
e_ Việc tiêu thụ nhiên liệu, 

e Thành phần khí thải, 

e Sự hao mòn. 


Van giới hạn nhiệt không những có thê được bố trí 
trong đoạn nối ống dẫn chất lỏng làm mát của động 
cơ mà còn có thể được bố trí vào đường chảy ra hoặc 
đường chảy vào. 


Van giới hạn nhiệt với xú páp kép (Hình 1) (giới 
hạn nhiệt hai chiều) hiện nay là loại thường được sử 
dụng nhất. Van này mở khi nhiệt độ tăng lên, cho phép 
lượng chất lỏng làm mát chuyền từ chu trình làm mát 
nhỏ sang chu trình làm mát lớn qua bộ tản nhiệt, đồng 
thời đóng đường ống ngắn mạch dẫn đến bơm chất 
lỏng làm mát. 


Chất 
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Hình 1: Van giới hạn nhiệt với xú páp kép 
khi động cơ nóng 








Van giới hạn nhiệt bằng vật liệu giãn nở. Ngày nay, 
ở những kiểu cấu tạo van giới hạn nhiệt thông thường, 
một chỉ tiết giãn nở có nhiệm vụ đóng và mở van điều 
khiển. Chỉ tiết giãn nở (Hình 2) là một hộp kim loại chịu 
áp suất, chứa một chất giãn nở như sáp. Khi động cơ 
lạnh, đường lưu thông đến bộ tản nhiệt bị đóng lại bởi 
một đĩa van được gắn chặt trên một piston công tác. 


Piston công tác 







Hộp 
kim loại 
Cao su 


Chất 
giãn nở 
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Chất giãn nở bị nóng chảy khi nhiệt độ chất lỏng làm 
mát tăng lên khoảng 80 ˆ€. Trong quá trình nóng chảy, 
thể tích của chất giãn nở tăng đáng kể. Điều này khiến 
hộp kim loại trượt trên trụ piston đứng yên và qua đó 
mở van lưu thông đến bộ tản nhiệt đồng thời đóng van 
trong đường ống ngắn mạch. Khi chất lỏng làm mát 
có nhiệt độ khoảng 95 °C thì van lưu thông đến bộ tản 
nhiệt hoàn toàn được mở. Khi nhiệt độ chất lỏng làm 


mát hạ xuống, hộp kim loại bị một lò xo đây ngược 
lại trên trụ piston, qua đó đóng van lưu thông đến bộ 
tản nhiệt. Đồng thời van đến đường ống ngắn mạch 
được mở lại. 


Qua việc đóng mở liên tục, nhiệt độ của chất lỏng làm 
mát chỉ dao động rất ít, nhiệt độ của động cơ do đó 
được giữ hầu như cố định. Chỉ tiết giãn nở làm việc 
độc lập với áp suất trong hệ thống làm mát. Nó cung 
cấp một lực tác động lớn cho việc kích hoạt van. 


Bơm chất lỏng làm mát (Hình 3) thường được 
cấu tạo như bơm ly tâm (bơm hướng tâm, bơm lưu 
lượng). Bánh cánh quạt hay cánh bơm quay với tốc 
độ cao trong vỏ hộp bơm chứa đầy chất lỏng làm mát. 
Chất lỏng ở trung tâm được cánh bơm ép (phía hút) 
và đầy ra phía ngoài (phía ép). Từ bộ tản nhiệt hoặc từ 
van hằng nhiệt, chất lỏng làm mát đã nguội luôn chảy 
vào vùng trung tâm của cánh bơm. 
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| Vỏ máy bơm 
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Bánh 
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Hình 3: Bơm chất lỏng làm mát 


Bơm chất lỏng làm mát thường được dẫn động qua 
một đai chữ V từ trục khuỷu. Việc dẫn động cũng có 
thể qua một động cơ điện (xem mục 11.5.5: Hệ thống 
làm mát với điều khiển biểu đồ đặc trưng). Bơm 
được điều khiển điện tử theo biểu đồ đặc trưng, điều 
chỉnh lượng chất lỏng theo nhu cầu của lượng nhiệt 
cần làm mát tùy theo nhiệt độ của chất lỏng làm mái. 
Vì cần năng lượng vận hành ít hơn nên bơm chất lỏng 
làm mát giúp giảm nhiên liệu và giảm chất thải. 


Quạt có nhiệm vụ cung cấp đâầy đủ lượng không khí 
làm mát cho bộ tản nhiệt và động cơ trong trường hợp 
luồng gió khi xe chạy không đủ, thí dụ khi xe chạy 
chậm hoặc đứng yên. 


Dẫn động quạt cố định. Quạt có thể được gắn áp 
vào trục bơm nước (Hình 1, trang 243) hoặc được 
vận hành qua đai chữ V từ trục khuỷu chung với bơm 
nước, hoặc có thể chung với những bộ phận máy 
khác. 
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Hình 1: Quạt với dẫn động có định " 








Dẫn động quạt biến đổi có tính đến việc lưu lượng cần 
thiệt rât khác nhau tùy thuộc vào tình trạng hoạt động 
của động cơ và tốc độ của xe. Vì thế để tiết kiệm năng 
lượng (ở xe cá nhân khoảng 2 kW đến 3 kW), quạt vận 
hành gián đoạn hay quạt có tốc độ quay thay đổi được 
sử dụng ở một sô động cơ. 

Những loại dẫn động biến đối sau đây được sử dụng: 
s. Động cơ điện điều khiễn theo nhiệt độ hay điều chỉnh 

theo tôc độ quay 


e_ Dẫn động qua đai chữ V với bộ ly hợp theo nhiệt độ, 
thí dụ như bộ ly hợp ma sát, bộ ly hợp điện từ, bộ 
ly hợp nhớt 


e_ Quạt gió dẫn động thủy lực 


Những ưu điểm của quạt với dẫn động biến đổi: 
e_ Giảm tiêu thụ nhiên liệu 

e_ Tăng công suất dẫn động có ích 

e_ Giảm tiếng ồn của quạt 

e Nhanh chóng đạt được nhiệt độ vận hành 

se Nhiệt độ vận hành ồn định 


Quạt dẫn động điện (Hình 2). 


Trong trường hợp này quạt nằm trên trục dẫn động của 
động cơ điện. 


F * > ..^ 
. Lưới tản nhiệt 
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Hình 2: Quạt với dẫn động điện 


Động cơ điện có thể được tắt hay mở từ một van giới 
hạn nhiệt được chât lỏng làm mát chảy bao quanh. 


Tùy theo nhiệt độ của động cơ, tốc độ quay của quạt 
cũng có thể được kích hoạt đa bậc hay điều chỉnh liên 
tục. 


Những ưu điểm bồ sung của dẫn động động cơ điện: 


s_ Dòng khí mát của quạt có thể được tiếp tục cung 
câp cả khi động Cơ đã tất đê tránh việc nóng lên 
quá mức do nhiệt tôn đọng. 


e Bộ tản nhiệt có thê được bố trí không phụ thuộc vào 
vị trí của động cơ. 


Bộ ly hợp nhớt (Hình 3) là một kiểu thiết kế khác 
thường được sử dụng của dẫn động quạt biến đổi. 
Quạt được bắt bu lông vào thân của bộ ly hợp. Trên 
đùm quạt của bộ ly hợp nhớt là khoang công tác và 
khoang cân bằng, được ngăn cách bởi đĩa trung gian. 
Trong khoang công tác, đĩa chủ động quay được 
do được gắn trên trục dẫn động qua đai chữ V. Dầu 
silicon được dùng để truyền lực. Van điều khiển lưỡng 
kim tạo điều kiện cho việc trao đổi dầu silicon giữa 
khoang công tác và khoang cân bằng. 


Tay đònvan Đĩa trung 
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| Trục dẫn 


ILưỡng ““_ 
' kim Đĩa dẫn động 
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Thân bộ ly hợp `” | 


Hình 3: Bộ ly hợp quạt chất nhờn 


Thân bơm gắn trên đĩa giữa tạo ra sự tuần hoàn của 
dâu nhờn từ khoang công tác sang khoang cân bằng. 


Khi động cơ lạnh (Hình 4), lỗ thông trong đĩa giữa 
được van lưỡng kim đóng lại, do đó sự tuần hoàn giữa 
hai khoang bị chặn đứng. 
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Hình 4: Bộ ly hợp nhót, những trạng thái vận hành 
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ầu silicon vì thế được bơm tải từ khoang công tác 
án khoang cân bằng. Dung lượng dâu nơi đây tăng 
ao bắt chấp lực ly tâm. Đĩa dẫn động vì thê không 
3n kết nối với đùm quạt; quạt được cách ly. Quạt chỉ 
àn quay do lực ma sát bên trong. 


o nhiệt độ của luồng gió (khi xe chạy) thối qua bộ 
¡n nhiệt tăng lên, tắm lưỡng kim ở mặt trước của bộ 
- hợp nhớt cũng nóng lên và mở van thông của đĩa 
iữa. Mức dầu nhờn của hai khoang từ từ bằng nhau. 
hi lực ma sát của dầu nhờn tăng lên giữa đĩa dân 
ông và đùm quạt, dòng lực kết nối được hình thành 
àn tục. 


rong khi đó thân bơm của đĩa trung tâm tạo nên sự 
tần hoàn của dầu silicon do độ sai biệt tốc độ quay 
iôn sẵn có giữa đĩa dẫn động (thí dụ 2.000 v/ph) và 
ộ ly hợp (thí dụ 1.900 v/ph). 


iẫn động thủy lực 


luạt gió được dẫn động bằng một động cơ thủy lực 
đình 1). Bơm thủy lực kép của hệ thông trợ lực lái 
\ường được sử dụng đê tạo áp suât dâu. 


lột bơm tạo áp suất cho bộ dẫn động quạt gió, bơm 
\ứ hai tạo áp suất cho bộ phận trợ lực lái. Nhờ một 
an điều chỉnh có nhịp đóng mở được điêu khiên bởi 
ộ điều khiển động cơ, lượng dầu dẫn đên động cơ 
nủy lực được điều chỉnh tùy thuộc nhiệt độ của động 
ơ và tốc độ của xe. Qua đó có thê hoàn toàn điêu 
;hỉnh được tốc độ quay của quạt gió. 


Bộ điều khiển 


* Bình dầu 
động cơ 


Bơm thủy 
lực kép 
Van điện từ 
điều khiên 
quạt gió 


Cơ cấu lái 


Bộ tản nhiệt dầu 


lình 1: Dẫn động quạt gió với động cơ thủy lực 





Bộ tản nhiệt 





Ì Bộ l n nhiệt lượng được 
_ chất lỏng làm mát hấp thu vào không khí (Hình 2). 






Những bộ tản nhiệt sau đây được sử dụng: 

e Bộ tản nhiệt động cơ _ se Bộ tản nhiệt nhiên liệu 

e_ Bộ tản nhiệt khí nạp e_ Bộ tản nhiệt dầu hộp số 

e Bộ tản nhiệt dầu hộp số e Bộ tản nhiệt khí thải 
tự động tuân hoàn : 

e Bộ tản nhiệt máy điều se Bộ tản nhiệt dâu động 
hòa không khí cơ 
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Bộ tản nhiệt 
khí nạp 


Bộ tản nhiệt dầu 





Hình 2: Bố trí bộ tản nhiệt 


Chất lỏng làm mát chảy trong bộ tản nhiệt từ trên 
xuống dưới (Hình 3). Bộ tản nhiệt gồm có ngăn trên và 
ngăn dưới, giữa là thân bộ tản nhiệt với lưới tản nhiệt. 
Thân bộ tản nhiệt hình thành từ: 
e Những ống dẫn chất se Nên ông 

lông làm mát e_ Thành bên hông 
e_ Vây sóng tản nhiệt 
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Hình 3: Bộ tản nhiệt chảy dọc 


Ngăn trên chất lỏng làm mát. Tại đây có cô ông vào 
dẫn chất lỏng làm mát chảy đên từ động cơ. Ngoài ra 
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ngăn còn được trang bị một cổ ống châm để châm 
thêm chất lỏng làm mát. Phía trong cổ ống châm có 
một ống tràn để chất. lỏng làm mát dư thừa thoát ra, 
tránh hiện tượng quá áp hay áp suất chân không sinh 
ra ngoài ý muốn. Ống tràn có thể được nối vào bình 
cân bằng, bảo đảm lượng chất lỏng làm mát luôn đầy 
đủ. Cổ ống châm được khóa kín với nắp đậy (Hình 1, 
trang 246). 


Ngăn dưới chất lỏng làm mát. Tại đây có cỗ ống ra 
dẫn chất lỏng làm mát đã nguội đên động cơ. Một nút 
xả hay vòi xả cũng có thể được gắn tại đây. 


Hiện nay, những ngăn của bộ tản nhiệt thường được 
chế tạo từ nhựa được gia cố bằng sợi thủy tinh, cũng 
có thê bằng kim loại nhẹ hoặc hợp kim đồng kẽm. Để 
làm kín giữa nền ống và ngăn chứa chất lỏng làm mát, 
một đệm kín nhựa đàn hồi được sử dụng. Nền ống 
được ép dập cạnh gắn vào ngăn chất lỏng làm mát. 


Lưới tản nhiệt. Lưới tản nhiệt của thân bộ tản nhiệt 
là một hệ thống ống và cánh lá, tạo nên diện tích tản 
nhiệt lớn nhất có thể, giúp không khí mát hút nhiều 
nhiệt từ chất lỏng làm mát. Ở xe với hộp số tự động, 
phía ngăn dưới chất lỏng làm mát thường được bố trí 
một bộ tản nhiệt dầu cho dầu hộp số. Đôi khi còn gắn 
thêm một bộ tản nhiệt dầu động cơ, thí dụ ở bên hông. 


Ống nối. Bộ tản nhiệt được gắn đàn hồi vào động cơ, 
thường qua những ống nối chịu nóng có vải đệm. Nếu 
khoảng cách khá xa, thí dụ động cơ nằm sau và bộ tản 
nhiệt ở phía trước xe, những ống nối kim loại hay ống 
nối nhựa được sử dụng. 


Hệ thống treo bộ tản nhiệt. Bộ tản nhiệt gắn trong 
xe phải được bảo vệ chống xóc và rung động. Vì thế 
nó được gắn đàn hồi vào khung gầm hay thân xe qua 
bộ phận kết nối được làm bằng kim loại cao su (ỗ đỡ 
kim loại cao su). 


Bộ tản nhiệt chảy ngang 


Là một dạng thiết kế thường được dùng hiện nay với 
những ngăn chất lỏng làm mát bố trí bên hông thân bộ 
tản nhiệt. Trong bộ tản nhiệt chảy ngang, chất lỏng làm 
mát chảy ngang từ phía này sang phía khác (Hình 1). 


Bộ tản nhiệt chảy ngang với vùng nhiệt cao và 
vùng nhiệt thâp 


Nếu trong bộ tản nhiệt chảy ngang, nơi vào và nơi ra 
của chât lỏng năm cùng một phía thì ngăn chât lỏng 
làm mát ở phía này được chia làm hai phân (Hình 2). 


Trong trường hợp này, dung dịch chảy qua bộ tản 
nhiệt, ở phân trên thí dụ từ phía trái qua và ở phân 
dưới ngược lại từ phía phải. 


_Ốngdòng _ 
hảy ph 
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Hình 1: Thiết bị làm mát với bộ tản nhiệt chảy ngang 


Chất lỏng làm mát phải chảy qua toàn chiều ngang bộ 
tản nhiệt hai lần. Hiệu suất làm mát do đó được cải 
thiện. Ngoài ra bộ tản nhiệt loại này cần chiều cao lắp 
ráp ít hơn. 


Bộ tản nhiệt với vùng | 


ä nhiệt độ cao và vùng 
mào nhiệt độ thâp 
—“ ` Óng điều chỉnh 
Bộ tản nhiệt dầu cho hộp số tự. | 
động, làm lạnh băng chất lỏng - 
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Hình 2: Thiết bị làm mát và bộ tản nhiệt chảy ngang với vùng 
nhiệt độ cao và vùng nhiệt độ thâp 


Những cổ ống chảy ra khác nhau được bố trí đứng 
đồng thời lắp đặt một bậc ngăn chia cho phép tạo nên 
hai vùng nhiệt độ khác nhau. Vùng trên của bộ tản 
nhiệt là vùng nhiệt độ cao với độ chênh lệch nhiệt độ 
vào khoảng 7 ˆC. Vùng dưới của bộ tản nhiệt là vùng 
nhiệt độ thấp với độ chênh lệch nhiệt độ tổng cộng 
khoảng 20 °C. Một thiết bị trao đổi nhiệt có thể được 
sử dụng thêm đề làm mát tối đa dầu hộp số. Qua việc 
sử dụng một van giới hạn nhiệt, dầu hộp số sẽ được 
làm nóng nhanh nhờ nhiệt lượng của chất lỏng làm 
mát chảy từ chu kỳ làm mát nhỏ thông qua bình cân 
bằng. Khi đạt được nhiệt độ vận hành, dầu hộp số sẽ 
được làm mát tích cực qua chất lỏng làm mát chảy từ 
vùng nhiệt độ thấp. 


Nắp đậy 


Nắp đậy được trang bị với một van giảm áp và một van 
áp suât chân không (Hình 1, trang 246). 


Van giới hạn áp suất. Hệ thống làm mát qua van này 
được đậy kín khí. Tùy thiết kế của nhà sản xuất, van 
giảm áp chỉ mở khi mức quá áp trong hệ thống làm 
mát đạt khoảng từ 0,5 bar đến 2 bar. 
































Nhờ quá áp này mà nhiệt độ chất lỏng làm mát có 
hể tăng lên đến khoảng 120 ”C nhưng dung dịch vẫn 
‹hông bị SÔI. 


Van áp suất chân không. Áp suất chân không sinh ra 
chi chất lỏng làm mát nguội đi, do đó làm giảm thể tích 
rong hệ thống làm mát. Van áp suất chân không sẽ 
nở để cân bằng áp suất, tránh cho bộ tản nhiệt khỏi 
›j lõm vào cũng như những ống dẫn dung dịch không 
3j cO rút lại. 





Óng tràn Chất lỏng _. _ 
V72" tim mát Van áp suất chân không Vên quááp 





đỉnh 1: Nắp đậy đầu ống châm chất lỏng 
1.5.5 Hê thống làm mát được điều khiến 
với biêu đô đặc trưng 
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Việc điều chỉnh nhiệt độ được điều khiển với biểu 
đồ đặc trưng giảm tiêu thụ nhiên liệu và giảm phát 
thải nhưng không ảnh hưởng đến công suất cũng 
như tuổi thọ của động cơ. Đồng thời việc sưởi ấm 
nội thất tốt hơn và trọng lượng giảm đi. 





Đặc điểm của hệ thống làm mát này: 

e Nhờ động cơ và bộ lọc khí thải được sưởi nóng 
nhanh nên pha chạy lạnh — không có lợi cho việc tiêu 
thụ nhiên liệu và phát thải — được thu ngăn lại. 


e Nhiệt độ động cơ được chủ ý đưa lên đến 120 °C 
trong những tình huống chạy bình thường, thí dụ tải 
một phần. Do đó độ nhờn của dầu động cơ tốt hơn 
nên có thể giảm thiểu độ hao mòn bên trong động 
cơ, cũng như việc hình thành hỗn hợp cháy được 
cải thiện rõ rệt. 

se Nhiệt độ động cơ giảm xuống trong những tình huống 
vận hành khắc nghiệt, thí dụ khi đầy tải, để tránh cho 
những bộ phận động cơ nóng quá độ, tránh đánh lửa 
trễ do kiểm soát kích nỗ và tránh hao hụt dung nạp. 


[1.5.6 Những bô phận của hệ thống làm 
mát với biêu đồ đặc trưng 


fan giới hạn nhiệt điều chỉnh điện tử (Hình 2) 

\hiệt độ trong phần tử giãn nở được thay đồi qua một 
liện trở nhiệt. Điện trở nhiệt được kích hoạt từ bộ điêu 
:hiển động cơ tùy thuộc vào những số liệu đầu vào. 
›ùng với nhiệt lượng của chất lỏng làm mát, điện trở 
àm nóng thêm phân tử giãn nở, dân đên việc hành trình 
›iston dài hơn và qua đó van giới hạn nhiệt mở lớn hơn. 
/ì thế nhiệt độ chất lỏng làm mát hạ xuống. 
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Những số liệu đầu vào sau đây có thế được sử dụng đến: 


e Tải trọng e Tốc độ 
e Nhiệt độ không khí e Nhiệt độ chất lỏng làm 
e Thể tích của chất lỏng mát 

làm mát e Sưởi nội thất 


e_ Máy điều hòa không khí 





Bộ điều chỉnh 
Biêu đồ đặc trưng máy: San: se 22se xếp 
ị điều hòa không khí | nhiệt điện tử 
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iễu đồ đặc trưng thẻ... - 
ích chất lỏng làm mát 
Biêu đồ đặc trưng... _ 
sưởi nội thât 
Biểu đồ đặc trưng _.._ = = 
hiệt độ không khí S= 
Biêu đồ đặc trưng s | 
tải || 
Biểu đồ đặc trưng...“ 
tốc đ | 
Biểu đồ đặc trưng nhiệt Luiếi 
độ chất lỏng làm mát 


- Bộ điều khiển động cơ 
| Quạt 


| 
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Hình 2: Van giới hạn nhiệt điều chỉnh điện tử 








Rèm 
quạt gió . 


Rèm quạt gió. Trước quạt gió là một rèm được kích 
hoạt bằng điện hoặc bằng phần tử giãn nở. Rèm đóng 
khi khởi động lạnh nên việc làm mát hầu như không 
thể đến từ luồng gió khi xe chạy. Vì thế động cơ đạt 
được nhiệt độ vận hành nhanh hơn. Ở xe chạy bằng 
động cơ diesel, rèm đóng còn làm giảm tiếng ồn của 
quá trình cháy khi khởi động lạnh. Khi nhiệt độ của 
động cơ tăng lên rèm sẽ được mở. 


Bơm chất lỏng làm mát dẫn động điện. Loại bơm 
này so với bơm dân động đai chữ V có những ưu điêm 
sau: 


e Lưu lượng chất lỏng làm mát có thể được điều 
chỉnh không phụ thuộc vào tải trọng và tôc độ quay 
của động cơ. 


e_ Tiêu thụ năng lượng ít hơn, trung bình khoảng 200 
W so với 2 kW của bơm dẫn động liên tục. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞởNG 


Sự cố, hướng dẫn kiểm soát và bảo dưỡng 
Chất lỏng làm mát quá nóng. Có thể do thất 
thoát chất lỏng làm mát vì rò rỉ, thí dụ tại bộ tản 
nhiệt, ống dẫn hay bơm nước. Do đai chữ V bị 
hư hỏng hoặc không đủ căng khiến bơm nước chỉ 
cung cấp chất lỏng làm mát rất ít hoặc hoàn toàn 
không cung cấp. Van giới hạn nhiệt hư hỏng hoặc 
bộ tản nhiệt quá bẩn cũng như quạt gió hư cũng 
làm cho nhiệt độ chất lỏng làm mát tăng cao. 


Để khoanh vùng lỗi, ta cần tiến hành theo sơ đồ 
tìm lỗi (Hình 1, trang 247). 





| m ”H £ Kiểm soát chức `. ^ ` % 
- Không lôi Hang bộ giới hạn bị Không mở hoặc. 
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Chất lỏng làm mát quá nóng. 
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Lưu trữ 


Ặ Đọc lưu trữ lỗi _ iến nhiêt đô chất. ' 
không lỗi ọ biến nhiệt độ chất . 


¬ .__ lỏng làm mát 














Hình 1: Sơ đồ tìm lỗi hệ thống làm mát 





Bộ tản nhiệt rò rỉ phải được sửa chữa ngay vì chỗ 
hư hỏng sẽ lan rộng khiến chất lỏng làm mát bị hao 
hụt nhiều thêm. Chỉ những bộ tản nhiệt cũ bằng 
đồng thau mới có thể được sửa lại bằng cách hàn 
vảy. Ở bộ tản nhiệt bằng nhôm rò rỉ ít, một chất bít 
kín được cho vào chất lỏng làm mát. Những hạt rất 
mịn của chất này được dòng chất lỏng làm mát lưu 
chuyền đến chỗ rò rỉ và đọng lại tại đó. Sau khi được 
sửa chữa, trước tiên nên đưa chất lỏng làm mát lên 
nhiệt độ vận hành. 


Châm thêm chất lỏng làm mát. Nên chú ý, chỉ 
được phép châm thêm chất lỏng lạnh vào động cơ 
nóng khi động cơ chạy. Chất lỏng lạnh được châm 
vào từ từ để tránh sinh ra những ứng suất nguy hiểm 
trong thân động cơ và đầu xi lanh. 


Kiểm soát tính chống đông của chất lỏng làm 
mát. Giới hạn của chât chông đông có thể được đo 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
41 Làm mát bằng không khí và làm mát bằng chất 
lỏng có những ưu điểm và khuyết điểm nào? 


2 Những quạt kích hoạt phụ thêm được dẫn động 
như thế nào? 


bằng một thiết bị đo (khúc xạ kế). Giới hạn này nên 
nằm dưới -25 °C. Chỉ châm thêm chất chống đông 
được nhà sản xuât khuyên cáo. 


Kiểm soát độ kín. Thực hiện kiểm soát bằng mắt độ 
kín, cũng như độ xốp, độ nứt và vết loét của những 
ống dẫn. Nếu kiểm soát độ kín bằng thiết bị kiểm áp 
(Hình 2), động cơ phải ở nhiệt độ vận hành. Như thế 
mới nhìn thấy được những rò rỉ nhỏ sinh ra vì giãn 
nở do nhiệt. 


Đồng hồ đo 


vua J4 Ự. \. D 





Hình 2: Thiết bị kiểm áp suất 


Thiết bị đo được vặn lên bộ tản nhiệt thay nắp đậy. 
Qua bơm tay, quá áp được tạo ra phải được giữ hơn 
hai phút. Áp suất giảm xuống là một dấu hiệu có rò 
rỉ, phải được tìm ra và khắc phục. Với thiết bị này, áp 
suất mở của nắp đậy cũng có thê được kiểm soát. 


Thiết bị thử CO. Với thiết bị này, không khí trong 
hệ thống làm mát được hút vào. Nếu dung dịch thử 
nghiệm màu xanh chuyển thành màu vàng thì đầu xi 
lanh hoặc đệm kín đầu xi lanh không kín. 


Van hằng nhiệt. Được tháo ra và thử nghiệm chức 
năng trong nước. Nước được đun nóng từ từ. Nhiệt 
độ mở của van giới hạn nhiệt được kiểm soát với 
một nhiệt ké. 


Van giới hạn nhiệt điều chỉnh biêu đồ đặc trưng. 
Được tháo ra và kiêm soát với hệ thông thử nghiệm 
qua một thiết bị chẩn đoán dẫn động. 


Bộ tản nhiệt bị nghẽn phải được rửa sạch. Việc sử 
dụng nước máy có thành phần vôi cao dẫn đến hiện 
tượng kết tủa đá vôi, nhất là trong bộ tản nhiệt. Đá 
vôi cản trở sự lưu thông của chất lỏng làm mát và 
ảnh hưởng đến việc tải thoát nhiệt. Để rửa sạch bộ 
tản nhiệt, một chất hóa học làm sạch thường được 
đồ vào, sau đó bộ tản nhiệt được súc rửa cần thận. 


Quạt gió với bộ ly hợp nhớt. Sau khi tháo gỡ chỉ 
được đặt dựng đứng. 





3_ Những kiểu bộ tản nhiệt nào được sử dụng? 


4 Van giới hạn nhiệt điều chỉnh biểu đồ đặc trưng 
có những ưu điểm nào? 























khiển thời điểm và thời gian nạp khí sạch cũng 


Cơ cầu phối khí (hay bộ điều khiển động cơ) điều _ 
| 
như thời điểm và thời gian xả khí thải. | 


| 








Những thời điểm này xác định điểm mở và đóng của 
xú páp tính bằng độ góc quay trục khuỷu, thí dụ mở 
nạp 15” trước ĐCT, đóng nạp 42” sau ĐCD (xem đồ thị 
điều khiển, trang 206). 


11.6.1 Câu tạo của cơ cấu phối khí 


Cơ cấu phối khí được dẫn động bằng trục khuỷu qua 
bộ truyền động đai răng, truyền động xích hay truyền 
động bánh răng đến trục cam. Cam của trục cam mở 
xú páp nạp và xú páp thải ngược với lực lò xo nhờ 
những bộ phận chuyền, thí dụ con đội. Nhờ lực lò xo 
xú páp, các xú páp được đóng trở lại. 

Vì một chu kỳ sinh công trải qua bốn thì, tức là gồm hai 
vòng quay trục khuỷu, và các xú páp khi đó chỉ được 
kích hoạt một lần, nên trục cam phải quay với tốc độ 
bằng một nửa tốc độ quay của trục khuỷu. Vì thế bánh 
răng trục khuỷu chỉ có phân nửa số răng so với bánh 
răng trục cam. 


Tỷ số tốc độ quay giữa trục khuỷu và trục cam là 


2Ì 

Cách bố trí xú páp. Ta phân biệt: 

e Động cơ xú páp bên (xú páp đặt, Hình 1), động 
cơ sv (tiếng Anh side valves). Chuyển động đóng 
của xú páp diễn ra theo hướng ĐCD. Động cơ loại 
này có xú páp lắp bên hông. Vì hình dạng buông 
cháy không thuận lợi nên loại động cơ này không 
được sử dụng trong ô tô. 


Bánh 


răng trục 
khuỷu 
Bánh răng 


trục cam 
trục cam 





[ _ . trục khuỷu §~ 
Hình 1: Động cơ xú páp Hình 2: Động cơ xú páp treo 
bên 





ễ sứ. 


L7 Bánh răng | 
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48 .ÏẮ. 11 Cấu tạo động cơ 


11.6 Cơ cấu phối khí 


s Động cơ xú páp trên (xú páp treo, Hình 2 đến 
Hình 5). Chuyển động đóng của xú páp diễn ra 
theo hướng ĐCT. Loại động cơ này có xú páp treo. 


Cách bố trí trục cam. Có thể có các kiểu bố trí sau ở 
động cơ xú páp treo: 


e Động cơ OHV (OverHead Valves: xú páp trên). 
Những xú páp. được treo trong đầu xi lanh; trục cam 
nằm trong khối xi lanh hoặc được bố trí trong hộp 
trục khuỷu (Hình 2). 


e Động cơ OHC (OverHead Camshaft: trục cam 
trên). Trục cam được bô trí phía trên đâu xi lanh 
(Hình 3). 


Trục cam Cò gánh Cò mỗ Trục cam 





Hình 3: Động cơ OHC 


e Động cơ DOHC (Double OverHead Camshaft: trục 
- cam đôi trên). Hai trục cam được bố trí phía trên 
đầu xi lanh (Hình 4). 


e Động cơ CIH (Camshaft In Head). Trục cam được 
bố trí trong đầu xi lanh (Hình 5). 


Con đội 
Còmỗồ xú pá 
Trục cam xay 


Chén đội 





Hình 4: Động cơ DOHC Hình 5: Động cơ CIH 
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11.6.2 Kỹ thuật nhiều xú páp 


\ 


Đề cải thiện việc trao đổi khí trong xi lanh, động cơ 
cũng được trang bị hai hoặc ba xú páp nạp cùng với 
một hoặc hai xú páp thải. 


Ba xú páp (Hình 1). Hai xú páp nạp nằm đối diện một 
xú páp thải có kích thước lớn hơn. Nếu không thể bó 
trí bugi ở vị trí trung tâm, việc đánh lửa kép được thực 
hiện với hai bugi được bố trí lệch tâm. Qua đó hỗn hợp 
nhiên liệu cháy trọn vẹn hơn gần cạnh pisfton và bờ 
chắn lửa. Một trục cam chung điều khiển các xú páp. 





Hình 1: Ba xú páp Hình 2: Năm xú páp 

Bốn xú páp (Hình 3). Được sử dụng thường xuyên 
nhất trong động cơ với kỹ thuật nhiều xú páp. Hai xú 
páp nạp, thường có kích thước lớn hơn, nằm đối diện 
với hai xú páp thải. Bugi có thể được bố trí gần như ở 
trung tâm. Cần một trục cam riêng biệt cho mỗi nhóm 
xú páp nạp và xú páp thải. 





Hình 3: Bốn xú páp 


Năm xú páp (Hình 2). Ba xú páp nạp và hai xú páp 
thải cung ứng một tiết diện dòng chảy tối đa. Bugi 
thường có thể được bố trí ở trung tâm. Trục cam nạp 
kích hoạt ba xú páp nạp và trục cam thải kích hoạt hai 
xú páp thải. 


11.6.3 Những bộ phận của cơ cấu phối khí 


Xú páp 

Ta phân biệt xú páp nạp và xú páp thải. Đường kính 
của đĩa xú páp và độ nâng xú páp phải đủ lớn để có 
thể trao đổi lượng khí nhiều nhất mà không bị ngăn 
trở. Xú páp thải thường có đường kính nhỏ hơn xú 
páp nạp vì áp suất của khí thải còn cao khi xú páp thải 
mở bảo đảm việc thoát hết khí nhanh khỏi buồng cháy. 


Cấu tạo (Hình 4). Xú páp gồm có đĩa xú páp và thân 
xú páp. Đĩa xú páp cùng đề xú páp trong đầu xi lanh 
có nhiệm vụ bít kín buồng cháy. Đuôi xú páp có một 
mắấu hoặc nhiều rãnh, nơi lắp móng hãm xú páp hình 
côn. Những móng hãm này được những lò xo xú páp 
ép vào mắu hoặc rãnh của đuôi xú páp. 


Ứng lực. Xú páp phải chịu ứng lực rất cao. Chúng 
được nâng lên khoảng 4.000 lằn/phút và bị đập lại lên 
đề xú páp bởi tác động của những lò xo xú páp. Thân 
và đuôi xú páp bị hao mòn do ma sát. 


Xú páp nạp (Hình 4), dù được làm mát thường xuyên 
nhờ khí sạch, nhưng chúng cũng có thể phải chịu một 
nhiệt độ đến 500 ”C. 










Máu Đĩa xú páp Đề xú páp | 







Móng hãm 
xú páp — Mã 


hình côn Thân xú páp 






Hình 4: Xú páp nạp 


Xú páp nạp thường là xú páp kim loại đơn. Để giảm 
hao mòn, đề xú páp, thân xú páp, mấu cho móng hãm 
và mặt phẳng nơi đuôi xú páp có thể được tôi luyện. 


Xú páp thải (Hình 1, trang 250). Chúng chịu ứng lực 
nhiệt do khí cháy nóng (nơi đầu xú páp đến 900 ”C) và 
do ăn mòn hóa học. Vì thế xú páp thải thường được 
sản xuất dưới dạng xú páp lưỡng kim. Thép chịu nhiệt, 
chống ăn mòn và chồng rỉ sét ở nhiệt độ cao thường 
được sử dụng cho đầu xú páp và phần dưới của thân 
xú páp, là những nơi chịu tác động chủ yếu của khí 
cháy nóng. Loại thép này không tôi luyện được, tính 
trượt xấu, có khuynh hướng bó kẹt trong ống dẫn 
hướng xú páp và dẫn nhiệt kém. 


“ 
4 
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Phần trên của thân là thép tôi cứng được với tính dẫn 
nhiệt tốt. Hai phần này được kết dính lại, thí dụ qua 
hàn ma sát. 


Khoang chứa Canh gạt 
natri 





| HH Mối hàn 





Hình 1: Xú páp thải 


Xú páp rỗng (Hình 1). Là xú páp thải có thân rỗng 
chứa đến 60% natri để cải thiện việc thoát nhiệt. Natri 
nóng chảy ở nhiệt độ khoảng 97 ”C và có tính dẫn 
nhiệt tốt. Do chuyển động qua lại của natri lỏng nên 
nhiệt được dẫn nhanh từ đĩa xú páp đến thân xú páp, 
qua đó nhiệt độ của đĩa xú páp được giảm khoảng 100 
”C. Đĩa xú páp thường được mạ cứng (Hình 1), thí dụ 
với kim loại cứng, để giảm hao mòn và ngừa việc đánh 
vỡ mặt đề xú páp. 


Khe hở xú páp 


Xú páp nạp và xú páp thải giãn nở trong khi vận hành 
tùy thuộc vào sự gia tăng nhiệt độ và vật liệu cấu tạo. 
Ngoài ra những thay đổi chiều dài do hao mòn còn 
xuất hiện ở những bộ phận truyền động của cơ cấu 
phối khí. Để xú páp nạp và xú páp thải có thể đóng 
hoàn hảo trong tất cả trạng thái vận hành, giữa những 
bộ phận truyền động đều có khe hở. Khi động cơ lạnh, 
khe hở xú páp nói chung lớn hơn khi động cơ nóng. 


Thông thường, khe hở của xú páp thải lớn hơn của xú 
páp nạp vì chúng nóng hơn. 


Khe hở xú páp quá nhỏ. Xú páp mở sớm hơn và 
đóng trễ hơn. 


Xú páp thải có thể bị nóng quá mức vì không đủ thời 
gian để nhiệt lượng từ đĩa xú páp có thể thoát lên đế 
xú páp khi thời gian đóng ngắn đi. Ngoài ra, khe hở 
quá nhỏ dẫn đến nguy cơ xú páp thải hoặc xú páp nạp 
không đóng lại nữa khi động cơ nóng lên. Qua khe hở 
ở xú páp thải, khí thải được hút vào, qua khe hở nơi 
xú páp nạp ngọn lửa dội trở lại. Điều này dẫn đến việc 
thất thoát khí và thất thoát công suất. Các xú páp bị 
quá nhiệt do luồng khí thải nóng liên tục thổi qua khiến 
đĩa xú páp và đề xú páp bị đốt cháy. 


Khe hở xú páp quá lớn. Xú páp mở quá trễ và đóng 
quá sớm, dẫn đến thời gian mở ít hơn và tiết diện 
mở nhỏ hơn. Điều này làm cho dung tích nạp và công 
suất kém đi. Ứng lực cơ của xú páp và tiếng ồn xú 
páp tăng lên. 


Điều chỉnh khe hở xú páp. Có nhiều cách điều chỉnh 
khác nhau tùy theo loại động cơ và nhà sản xuất. Theo 


quy định, việc điều chỉnh này có thê được thực hiện 
khi động cơ lạnh, khi động cơ nóng, khi động cơ đứng 
yên hoặc thậm chí khi động cơ vận hành chậm. 


Trong trường hợp trục cam nằm trên với cò mổ hoặc 
cò gánh, khe hở có thể được chỉnh bằng vít chỉnh 
hoặc đai ốc khóa, hoặc như trong Hình 2 bằng cách 
xoay chỉnh chốt ép dạng cầu trong ren tự khóa tại đế 
tựa của cò gánh. Khe hở xú páp được kiểm tra bằng 
khe hở giữa vòng tròn cơ bản trục cam và cò gánh. 


Trong trường hợp trục cam nằm trên với chén đội 
(Hình 2), những đĩa chỉnh tôi cứng có độ dày khác 
nhau được đặt vào chén đội để đạt được khe hở đúng. 
Khe hở này được kiểm tra trực tiếp bằng khe hở giữa 
vòng tròn cơ bản trục cam và đĩa chỉnh. 
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Vít đầu lục giác chìm. 
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Tùy theo quy định của nhà sản xuất, khe hở xú páp 
nằm trong khoảng 0,1 mm đến 0,3 mm. Nếu không 
được chỉnh đúng, thời gian mở và đóng của xú páp 
sẽ bị sai lệch. 


Điều chỉnh khe hở xú páp bằng thủy lực 


Ở những động cơ được trang bị bộ phận điều chỉnh 
khe hở xú páp bằng thủy lực, việc chỉnh khe hở xú páp 
không còn cần thiết nữa. Điều chỉnh khe hở xú páp là 
cân bằng sự thay đổi chiều dài của những bộ phận 
thông qua những chỉ tiết truyền động được vận hành 
bằng thủy lực. Qua đó khe hở xú páp được giữ ở trị số 
bằng 0 khi động cơ đang hoạt động. 


Cấu tạo. Chỉ tiết điều chỉnh khe hở nằm trong chén 
đội. Xú páp được kích hoạt trực tiêp từ trục cam năm 
trên qua chén đội (Hình 1, trang 251). 


Chén đội thủy lực (Hình 1, trang 251) được nối với 
mạch tuần hoàn dầu của động cơ. Dầu chảy vào một 
lỗ khoan bên hông đến buồng con đội xú páp và từ đó 
qua một lõm trong nền con đội vào khoang cân bằng 
phía trên chốt ép. 
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Hình 1: Chén đội với điều chỉnh khe hở xú páp bằng 
thủy lực 


Nguyên lý hoạt động 


Cam quay xuống. Chốt ép được giảm tải. Lò xo đây 
chốt ép lên trên đến khi chén đội tiếp xúc với cam hoặc 
vòng tròn cơ bản của cam. Do khoang phía dưới chốt 
ép mở rộng ra, dầu chảy từ khoang cân bằng qua van 
bi vào khoang công tác. 


Cam quay lên. Chốt ép chịu tải, van bi đóng lại và 
lượng dầu trong khoang công tác tác động như một 
“kết nối cứng”. Qua ống dẫn hướng, xú páp nạp hoặc 
xú páp thải được mở. Qua vòng khe giữa chốt ép và 
ống dẫn hướng, dầu thừa có thể thoát ra, thí dụ khi 
những chỉ tiết điều khiển bị giãn nhiệt. 
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Chốt ép dạng cầu 
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Hình 2: Ö đỡ cò gánh với điều chỉnh khe hở xú páp bằng 
thủy lực 





Óng dẫn hướng t 





th m 2) : 7 


Nếu xú páp được kích hoạt từ trục cam qua cò gánh, 
chỉ tiêt cân băng khe hở sẽ được lắp ráp trong ổ đỡ cò 
gánh (Hình 2). Cách hoạt động giông như ở chén đội. 


Dẫn hướng xú páp (Hình 3) 


Trong đầu xi lanh bằng hợp kim nhôm, những ống dẫn 
hướng xú páp đặc biệt có tính trượt tốt được ép vào. 
Chúng thường được làm từ hợp kim đồng đúc hoặc 
gang đúc đặc biệt. Đệm kín thân xú páp ở đầu trên của 
ống dẫn hướng xú páp phải bảo đảm màng dầu đầy 
đủ trong ống dẫn dầu; nhưng phải ngăn chặn không 
đề dầu động cơ lọt vào ống nạp hoặc ống thải qua ống 
dẫn hướng xú páp. Nếu điều này xảy ra sẽ dẫn đến 
việc tiêu thụ dầu cao và đọng than dầu ở thân xú páp, 
thậm chí tác dụng của bộ trung hòa khí thải cũng có 
thể bị ảnh hưởng. 
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Tạp âm lạch cạch do khe hở xú páp quá lớn 
e_ Chi tiết cân bằng chạy khô vì độ mòn nơi vòng - 
khe quá lớn. 


e_ Van giữ dầu trong mạch tuần hoàn dầu bôi trơn 
bị hỏng. 
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| Không có điều chỉnh khe hở xú páp | 
. e Chỉ tiết điều chỉnh khe hở xú páp bị hỏng. | 
| e_ Có không khí trong chỉ tiết điều chỉnh khe hở xú | 
.__ páp do dầu sủi bọt vì mức dầu quá cao. ' 
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Đề xú páp trong đầu xi lanh 


Đề xú páp trong đầu xi lanh (Hình 1) thường có cùng 
góc côn như đĩa xú páp. Góc tựa này có trị số 45”. 


Góc hiệu chỉnh có trị số 15” và 78”. Góc hiệu chỉnh 
cải thiện tính chât dòng chảy và hiệu chỉnh chiêu rộng 
đề xú páp. 


Chiều rộng đế xú páp bảo đảm việc bít kín buồng 
cháy. Chiều rộng ở xú páp nạp vào khoảng 1,5 mm, ở 
xú páp thải khoảng 2 mm để cải thiện việc thoát nhiệt. 
Đôi khi góc tựa ở đĩa xú páp và trong đầu xi lanh được 
thiết kế khác nhau, thí dụ ở đĩa xú páp 44” và trong 
đầu xi lanh 45”. Qua đó tạo nên một cạnh bít kín hẹp 
về hướng buồng đốt, cạnh này sẽ rộng ra đến kích 
thước bình thường trong quá trình vận hành. 


Góc hiệu chỉnh 









Góc hiệu chỉnh Góc tựa Vòng đề xú páp 





Hình 1: Đề xú páp trong đầu xi lanh 


Vòng đệm đề xú páp nâng cao độ bền của đế xú páp 
trong đầu xi lanh bằng hợp kim nhôm hoặc đôi khi là 
gang đúc. Vòng đệm đề xú páp chịu nhiệt, chống ăn 
mòn và chống rỉ sét ở nhiệt độ cao, thường là thép 
hợp kim cao hoặc gang đúc đặc biệt. Chúng được lắp 
ép hoặc lắp nóng vào đầu xi lanh. 


Lò xo xú páp 

Có nhiệm vụ đóng xú páp vào cuối thì nạp hoặc thì 
thải. Lò xo xoắn được sử dụng làm lò xo xú páp. Để 
tránh việc lò xo bị gãy do tự rung khi tốc độ quay động 
cơ cao, có thể sử dụng lò xo xú páp với bước xoắn 
thay đổi, có dạng côn hoặc với đường kính dây nhỏ 
dần. Đôi khi hai lò xo cũng được bồ trí lồng vào nhau. 


Trục cam 


Có nhiệm vụ thực hiện chuyển động nâng của xú páp 
vào đúng thời điểm, đúng thứ tự và tạo điều kiện đóng 
xú páp qua lò xo xú páp. 


Trục cam đúc (Hình 2). Được sản xuất dưới dạng 
vỏ gang cứng từ gang đúc luyện chứa graphit lá hoặc 
graphit câu. 
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Hình 2: Trục cam đúc 
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Trục cam ghép nối (Hình 3). Loại trục cam này gồm 
các cam sản xuất riêng lẻ từ thép thắm than, thép nhiệt 
luyện, hoặc thép thắm nitơ. Sau đó những cam được 
lắp nóng lên một ống thép. 


Óng thép 





Hình 3: Trục cam ghép nối 
Những dạng cam (Hình 4). Khi mở và đóng xú páp, 
biên dạng cam xác định: 


e Khoảng thời gan mở se Độ nâng xú páp 
e Tốc độ nâng e_ Trình tự chuyển động 
Cam nhọn. Xú páp được nâng lên và đóng lại chậm, 
chỉ mở hoàn toàn trong khoảng thời gian ngắn. 


Cam không đối xứng. Đường dẫn lên phẳng hơn 


. của cam kích hoạt xú páp mở chậm hơn, đường dẫn 


xuống dốc hơn cho phép mở lâu hơn và đóng nhanh 
hơn. 


Cam dốc. Xú páp được mở và đóng nhanh, mở hoàn 
toàn trong khoảng thời gian dài. 
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Hình 4: Những dạng cam và độ nâng cam 
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Vỏ hộp bộ bánh Í' 
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Bánh trục khuỷu 





Đai răng bằng chất dẻo được sử | _ Được sử dụng khi phải truyền 
dụng. lực lớn hơn và thời gian điều được truyền đến trục cam nằm 
Trên lưng đai băng kéo thường khiển cần phải giữ chính xác. trong đầu xi lanh qua một bộ bánh 
có lớp lót bằng dây thủy tinh. | Nhờ xích căng nên áp lực căng | răng. Để giảm tiêng Ôn, các bánh 
Lớp lót này truyền lực kéo và xích được cô định. Đê hãm tiêng rang SỀM CO rang nghiệng. 

giới hạn sự căng giãn. Đĩa đai | Ôn của xích, xích được dân trong | Ưu điểm: Momen dẫn động lớn 
răng có đế dẫn hướng giữ đai | đường ray trượt băng nhựa, | được truyện rất chính xác và 
răng không bị trượt ngang. bánh trục khuỷu có thê được | chiều dài thiệt kê được rút ngắn 
tráng thêm cao su. nhờ những bánh răng mỏng. 


Chuyển động quay của trục khuỷu 





Đặc điểm của đai răng 


Cam lăn 


T 
Thế (ỗ đũa kim) 


e Khối lượng nhỏ 


e_ Ít tiếng ồn khi chạy Bộ phận điều “. 
chỉnh khe hở bác Cò gánh lấn 

e_ Giá thành sản xuât rẻ xú páp bằng 

thủy lực 


e_ Cần áp lực căng trước nhỏ Xú páp 


e Không cần bôi trơn 
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e_ Phải được giữ không dính dầu 
e Không được bẻ gập 





e Khi thay phải chú ý đến những chỉ dẫn của nhà 
sản xuât 





k xã S. I# Hình 1: Cò gánh lăn 
Cò gánh, cò mồ 9 


Khi xú páp không được trục cam kích hoạt trực tiếp 














qua chén đội, chúng được mở bởi trục cam qua cò CÂU Hỏi ÔN TậP 

gánh hoặc cò mô. 1 Ta hiểu gì về động cơ xú páp treo? 

Cò gánh là loại cò một đòn, một đầu tựa lên một 2 Trục cam có nhiệm vụ gì? 

chốt dạng câu. Đầu kia truyền chuyên động đầy của 3 Tại sao tốc độ quay của trục cam chỉ bằng 
cam lên xú páp. Ma sát giữa cam và cò gánh có thê phân nửa của trục khuỷu? 








được giảm thiểu nhiều qua việc sử dụng cò gánh lăn 4_ Tại sao cam của trục cam thường không đối 
(Hinh 1). xứng? 

Cò mô là loại cò hai đòn. Trục cam được bố trí dưới 5 Dẫn động Xử páp gôm DHIEAg loại nào? 

cò mổ. Chuyển động đầy của trục cam được cò mỗ 6 Những sự cố nào có thê xảy ra khi khe hở xú 
chuyên hướng lên thân xú páp. Giống như khi sử dụng páp quá nhỏ? 


cò gánh lần, ma sát giữa cam và cò mô có thê được 7 Làm thế nào để đạt được việc điều chỉnh xú 
Tự .^ ¿A K ` « tị : : 
giảm thiêu qua việc sử dụng cò mô lăn. páp không khe hở và tự chỉnh? 
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11.7 Tối ưu hóa việc nạp khí 


- Tối ưu hóa việc nạp khí là cải thiện việc nạp khí . 
. sạch vào xi lanh bằng cách thay đổi thời gian phối _ 

khí và/hoặc tăng áp trong phạm vi tôc độ quay lớn - 
_ nhất có thể. | 


Ưu điểm (Hình 1) 
e _ Công suất cao hơn 


e Momen được cải thiện trong phạm vi tốc độ quay 
nhất định 


e_ Giảm ô nhiễm khí thải 
e . Tiêu thụ nhiên liệu ít hơn do hòa trộn nhiên liệu tốt hơn 
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Hình 1: Đường đặc tính của động cơ 


11.7.1 Thời điểm phối khí thay đổi đươc 





Việc nạp khí vào xi lanh ở động cơ đốt trong với xú 
páp kiểu truyền thống chỉ được thiết kế tối ưu cho một 
trị số tốc độ quay. Ở tốc độ quay này động cơ cho 
momen lớn nhất. Dù công suất tăng lên đến trị số cao 
nhất khi tốc độ quay càng tăng, nhưng momen lại giảm 
do việc nạp khí xi lanh xấu đi. 


Nếu có thể kéo dài thời gian mở của xú páp nạp, việc 
nạp khí xi lanh sẽ được cải thiện ở tốc độ quay cao. 
Momen xoắn và công suất tăng lên. Ở tốc độ quay 
thấp, sự trùng lặp xú páp lớn dẫn đến một sự hao hụt 
rửa xả lớn và động cơ chạy không êm. Ngoài ra các 
chất ô nhiễm trong khí thải tăng lên. Sử dụng cơ cấu 
thời điểm phối khí thay đổi được có thể giảm thiểu 
những bắt lợi này. 


Ta phân biệt những hệ thống sau đây: 


e_ Hiệu chỉnh trục cam (thay đổi thời điểm điều khiển 
xú páp nạp và xú páp thải) 

se. Vận hành xú páp thay đổi được (thay đổi thời điểm 
điều khiển xú páp, độ nâng xú páp và tốc độ mở 
Xú páp) 


Hiệu chỉnh trục cam 


Với phương pháp này, vị trí của trục cam nạp và đôi 
khi của trục cam thải đối với trục khuỷu được thay đổi. 


Trong Hình 2, thời gian mở và đóng xú páp của động 
cơ với hiệu chỉnh trục cam được hiễn thị. Tùy theo việc 
dời thời gian mở và đóng đối với trục khuỷÿu mà sự 
trùng lặp xú páp cũng thay đồi. 
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Hiệu chỉnh trục cam với điều khiển theo biểu đồ đặc trưng 


Việc hiệu chỉnh trục cam được thực hiện tùy thuộc vào 
tải và tôc độ quay dựa trên những biểu đồ đặc trưng đã 


. được cài đặt trong bộ điều khiển động cơ. Thí dụ như 


nhiệt độ của động cơ có thể được sử dụng như thông 
số hiệu chỉnh. (Hình 3, bảng 1, trang 255). Do đó việc 
chỉnh sớm hay trễ là khả thi, thí dụ ở một tốc độ quay 
trung bình tùy theo tải. 
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Hình 3: Hiệu chỉnh sớm và trễ của trục cam nạp ở những 
trạng thái tải khác nhau 


Đường đặc tính tải 
toàn phân 






ệu chỉnh trễ) 


Chạy không tải (hi 


Tốc độ quay ——= 
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Việc hiệu chỉnh trục cam có thể được thực hiện theo 

những cách khác nhau, thí dụ: 

se Qua thiết bị căng xích có thể chỉnh được, thí dụ 
VarioCam. 

e. Qua điều khiển trục cam thay đổi được, thí dụ Vanos, 
hiệu chỉnh với cụm rotor (VaneCam). 








Bắt đầu mở 
Xú páp nạp 


Trễ 


Vùng vận 
hành 











Chạy 
không tải 
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Trùng lặp xú páp ít, xú páp nạp đóng trễ sau ĐCD »- Khí sạch không chả 
thải không vào kênh nạp, quá trình đôt tôt hơn > momen xoắn cao hơn khi chạy không tải, trị só tóc Í 
độ quay chạy không tải có thể được hạ xuống. 


Trùng lặp xú páp nhiều, xú páp nạp đóng sớm sau ĐCT }> khí sạch khôn 
páp nạp, khí thải chảy vào kênh nạp và được hút vào cùng khí sạch, nhiệt độ của quá trình đốt giảm 


Trùng lặp xú páp ít, xú páp nạp đóng trễ nhiều sau ĐCD, khí sạch chảy thêm vào xi lanh mặc dù piston 


di chuyển lên }> hiệu ứng nạp thêm cải thiện việc nạp khí vào xi lanh và momen xoắn. 













y tràn vào kênh thoát và khí Í 






g bị đây ngược lại vào xú | 

























Thiết bị căng xích hiệu chỉnh được (VarioCam, 
Hình 1). 

Trục cam thải truyền động lên trục cam nạp qua xích 
dân động. 


Áp lực xích. 
Được tạo ra do lực lò xo. 


Hiệu chỉnh trục cam. Ở trạng thái cơ bản, piston thủy 
lực của thiết bị căng xích đứng ở vị trí trên và trục cam 
nạp ở vị trí trễ. Để được vị trí sớm, piston thủy lực 
bị đây xuống dưới; dải xích dưới dài ra, dải xích trên 
ngắn lại, do đó trục cam nạp được quay đến vị trí sớm. 
- Van cho hiệu 
-_ chỉnh trục cam 





l 


Piston thủy lực 


Trục cam thải 
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Trục cam nạp 
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Hiệu chỉnh trục cam | 
với căng xích tích hợp | 
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Hình 1: Căng xích hiệu chỉnh được 
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Điều khiển trục cam thay đổi được (Vanos, Hình 2). 


Hệ thống bao gồm những bộ phận sau đây: 
e_ Chỉ tiệt chỉnh thủy lực 


e_ Chỉ tiết chỉnh cơ học 


e_ Van điện từ cho điều khiển thủy lực 


Nguyên lý hoạt động. Trong hệ thống này trục cam 
nạp được xoay ngược chiều đối với bánh trục cam. 
Tùy theo vị trí tác động của van điện từ, piston thủy lực 
được hiệu chỉnh sang trái hoặc phải. Qua-bánh răng 
nghiêng, chuyển động hướng trục của piston thủy 
lực gây ra trong chỉ tiết chỉnh cơ lực một hiệu chỉnh 
của trục cam theo hướng “Sớm” hoặc “Trễ”. Việc hiệu 
chỉnh có thể diễn ra vô cấp. 
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Bộ hiệu chỉnh Vịtrísớm _ 
thủy lực 
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Kênh trễ 
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Kênh sớm 







Van điện từ 
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Hình 2: Cấu tạo của bộ hiệu chỉnh trục cam 
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Hiệu chỉnh trục cam nạp theo hướng “Sớm” ' 
(Hình 3). Khi đó áp suất dầu được dẫn vào kênh sớm. 
Piston thủy lực trong bộ hiệu chỉnh thủy lực được đẩy 
dọc trục sang phải. Trục bánh răng, tựa trên ồ đỡ trục 
xoay được trong piston thủy lực, hiệu chỉnh trục cam 
nạp theo hướng “Sớm đối với bánh xích. 













Bô hiêu chỉnh Bánhxích Trục cam với 
"thủy lưc trục bánh răng 
Hiệu chỉnh 
hướng “Sóm” 











Hiệu chỉnh 
hướng “Trễ” 
Piston thủy lực với bộ 


hiệu chỉnh cơ học và 
răng cong bên trong 


| 
lị 


Áp suất dầu từ động cơ 









.(van dẫn hướng 4/2) 


Hình 3: Hiệu chỉnh trục cam 


























Hệ thống với bộ hiệu chỉnh trục cam nạp và trục cam 
thải 

Vanos đôi. Qua việc hiệu chỉnh thêm trục cam thải, 
momen xoắn được gia tăng không những trong phạm vi 
tốc độ quay trung bình đến cao mà còn trong cả phạm vi 
tốc độ quay thấp đến trung bình. 


Cụm rotor hiệu chỉnh (VaneCam, VarioCam) 
Cấu tạo (Hình 1) 


Cụm rotor hiệu chỉnh bao gồm rotor ngoài, rofor trong, 
vỏ hộp điều khiển, hai van điện từ và hai cảm biến HaIl. 


Rotor ngoài được dẫn động từ trục khuỷu qua bánh 
xích và xích. Trong rotor ngoài là những buồng chứa 
dầu có bố trí rotor trong. 


Rotor trong được kết nối cố định với trục cam và có thể 
xoay trục này tương đôi so với rotor ngoài. 


Vỏ hộp điều khiển chứa những kênh dầu dẫn đến bộ 
phận hiệu chỉnh. Áp suât dâu cần thiết cho việc điều 
chỉnh được tạo ra từ bộ phận cung ứng dâu động cơ. 


Van điện từ SV1, SV2 (Hình 1) điều khiển áp suất dầu 
đâu vào trong bộ phận hiệu chỉnh cụm rotor, phụ thuộc 
vào tín hiệu từ bộ điêu khiên động cơ. 


Cảm biến Hall cung cấp tín hiệu cho việc chỉnh vị trí của 
trục cam nạp và trục cam thải. 










i sat Rotor ngoài với bánh xích 
. cho việc điêu 4 | 
chỉnh trục 
. cam nạp 









Van SV2 cho việc điều 
chỉnh trục cam thải 





Hình 1: Cụm rotor hiệu chỉnh | 


Hệ thông quản lý động cơ (Hình 2) 


Để hiệu chỉnh vị trí của trục cam nạp và trục cam thải, 
bộ điều khiển động cơ cần có những thông tin về động 
cơ như tốc độ quay, tải và nhiệt độ cũng như vị trí của 
trục khuỷu. Trong thiết bị điều khiển, những dữ liệu 
này được so sánh với dữ liệu của biểu đồ đặc trưng. 
Nhờ những dữ liệu của biểu đồ đặc trưng, thiết bị điều 
khiển có thể kích hoạt các van điện từ và hiệu chỉnh 
những trục cam. 


Nguyên lý hoạt động (Hình 3) 

Rotor ngoài được nối cố định với bánh xích, rotor 
trong với trục cam nạp và trục cam thải. Rotor ngoài và 
rotor trong có thê quay đối nghịch nhau. Bộ điều khiển 
động cơ kích hoạt van điện từ theo phương cách điều 
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Hình 2: Hệ thống quản lý động cơ 


biến độ rộng xung. Dưới áp suất, dầu động cơ chảy 
qua những kênh dầu vào những ngăn của bộ phận 
hiệu chỉnh trục cam. Áp suất tác dụng lên những cánh 
của rotor trong khiến trục cam có thể được hiệu chỉnh 
bất kỳ theo hướng “Sớm” hay “Trễ”. Việc hiệu chỉnh 
sẽ dừng lại khi vị trí trục cam tương ứng với tình trạng 
vận hành được lưu trữ trong dữ liệu của biểu đồ đặc 
trưng. 


Góc quay tối đa của rotor trong đối với rotor ngoài là, 
thí dụ 52” GQTK (GQTK = góc quay trục khuỷu), cho 
trục cam thải là 22” GQTK. 












Hiệu chỉnh sớm Hiệu chỉnh trễ 
Hướng quay | 
rotor ngoài 


Lỗ khoan 
mặt tiên 


Vỏ hộp. Kênh vòng 
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hiệu chỉnh trễ 





Van điện từ cho hiệu chỉnh trục cam nạp ; 





Hình 3: Hiệu chỉnh trục cam nạp 


Hiệu chỉnh sớm (Hinh 3). Van điện từ ở vị trí A và 
điều khiển áp suất dầu của động cơ vào kênh dầu 
tương ứng. 


Hiệu chỉnh trễ. Van điện từ ở vị trí B và điều khiển áp 
suất dầu của động cơ vào kênh dầu tương ứng. 

VỊ trí dừng. Tín hiệu cảm biến Hall truyền đến bộ điều 
khiển động cơ vị trí hiện tại của trục cam. Van điện từ 
điện thủy lực điều khiển áp suất dầu luân phiên vào 
ngăn trái và phải của những cánh của rotor trong. Áp 
suất dầu trong hai ngăn bằng nhau. Rotor trong không 
quay thêm nữa. 
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Ảnh hưởng của việc mắt những tín hiệu cảm biến lên 
tình trạng vận hành của động cơ được tóm tắt trong 
` Bảng 1. 


._ Mất tín hiệu của Ảnh hưởng 


Cảm biến lượng không khí | Tín hiệu phụ, động cơ vận hành 
Cảm biến tốc độ quay Động cơ dừng 
động cơ 
Một cảm biến Hall Tín hiệu phụ, động cơ vận hành 
tiêp và khởi động lại 
Hai cảm biến Hall Tín hiệu phụ, động cơ vận hành 
tiêp và không khởi động lại được 


Nhiệt độ chất lỏng làm mát | Tín hiệu phụ, động cơ vận hành 


Van điện từ Trục cam không được hiệu chỉnh, 
động cơ vận hành 


Truyền động xú páp thay đổi được 





Thời gian mở và tiết diện mở của xú páp được 
thích ứng với tình trạng vận hành của động cơ. 


Thời gian mở của xú páp được thay đổi qua biên dạng 
của cam, trong khi tiêt diện mở của xú páp được thay 
đồi qua độ cao của cam (Hình 1). 


#6 Tốc độ quay cao @ Tốc độ quay thấp 
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Hình 1: Biểu đồ độ nâng xú páp ở tốc độ quay thấp và tốc độ 
quay cao 


Việc chuyển dạng của cam có thê được thực hiện, thí 
dụ bằng cách khóa chặn cò điều khiển. 


_ Biên dạng cam cho Truc cam 
tốc độ quay thấp ; 


Trục cam 


Biên dạng cam 
cho tôc độ 


quay cao SCògánh <. 


trong  - 

à 7 &\ 3” Chặn cuối 

Cò gánh X ” ` /⁄_ với lò xo hôi 
` Nc ¬ ` chuyên 





Hình 2: Kết cầu của truyền động xú páp thay đổi được 














Khóa chặn cò điều khiển (VTec) | 


| 
Ba cò gánh được bố trí về phía nạp và phía thải. Mỗ 
cò gánh được điều khiển bởi một cam riêng (Hình 2). 





Biên dạng cam kích hoạt hai cò gánh ngoài cùng khát 
với biên dạng cam kích hoạt cò gánh bên trong. HÀ 


l-ÁÍi 


đó những đại lượng sau đây có thể thay đổi được k 
vận hành xú páp: 
e_ Độ trùng lặp xú páp 
se. Khoảng thời gian mở xú páp 
e_ Tốc độ mở xú páp 


e Độ nâng xú páp 


Kích hoạt xú páp (Hình 3) 


Vị trí chuyền mạch 1 







Cò gánh được mở khóa. Lò xo hồi chuyển giữ hai chót 
khóa A và B ở vị trí mở khóa. Xú páp được kích hoạt 
qua hai cò gánh ngoài. Điều này sinh ra độ nâng x 
páp nhỏ, khoảng thời gian mở xú páp ngắn hơn. Vị 
trí chuyển mạch này thích hợp cho tốc độ quay thấp. - 





Biên dạng cam cho 
tốc độ quay cao 


Biên dạng cam cho 
tôc độ quay thâp 






Áp suất 
dâu 


Chốt 
đây lùi 
Lò xo hồi chuyển 


Cò gánh lúc vận hành 





Chốt 
khóa A khóa B 






















P==ETóc độ quay động cơ 
JáïT:: E==: Tình trạng tải 
Van điện từ P | 
| (Van dẫn hướng 2/2) lãm 
: “§o ế) 
ộ THẾU 7L __— [| Nhiệtđộchát | |' 
dâu == , lỏng làm mát 
Hình 3: Chuyển mạch từ một biên dạng trục cam sang biên 
dạng khác 





Vị trí chuyền mạch 2 


Tại điểm chuyển mạch, van điện từ mở do một tín hiệu 
từ bộ điều khiển động cơ. Áp suất dầu động cơ tác 
động lên chốt khóa A. Do đó hai chốt khóa A và B bị. 
đây sang bên phải, chống lại lực lò xo hồi chuyển và 
khóa chặn ba cò gánh lại với nhau. Ở vị trí này các xú 
páp được cam giữa có độ nâng xú páp lớn nhất và thời 
gian mở xú páp dài nhất kích hoạt, Vị trí chuyển mạch 
này thích hợp cho tốc độ quay cao. 








Truyền động xú páp bằng điện cơ thay đổi được 
hoàn toàn —— 
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Độ nâng › xú Ú páp và đốt mở xú páp được thay đỗi | 
I vô cấp. | 


Cấu tạo 

Truyền động xú páp bằng điện cơ thay đổi được hoàn 
toàn gôm có: 

e_ Hiệu chỉnh trục cam thay đổi được, thí dụ Vanos, 
e Thiết bị hiệu chỉnh độ nâng xú páp. 


Hiệu chỉnh độ nâng xú páp (Hình 1). Trục cam nạp 
tác động lên một cò giữa. Phần dưới nghiêng của 
cò giữa kích hoạt cò gánh mở xú páp. Khi trục cam 
quay, cò giữa dịch chuyên qua lại giữa cam và lò xo 
hồi chuyền. 










trục lệch 
tâm 
Trục cam nạp 









Cò giữa 


Độ nâng xú 
páp cực tiểu 
0,3 mm 


Tâm quay 

trục lệch tâm 
Hướng quay 
trục lệch tâm 


chuyển động ` 
cò giữa 


Hình 1: Hiệu chỉnh độ nâng xú páp bằng điện cơ thay đổi 
được hoàn toàn 


Động cơ dẫn động quay trục lệch tâm làm thay đồi vị 
trí tâm quay. Vị trí tâm quay của trục lệch tâm xác định 
độ lớn dịch chuyển qua lại và qua đó xác định độ lớn 
của độ nâng xú páp. 












'Xú páp nạp 


——— VỊ trí trễ do Vanos | 
===_ VỊ trí sớm do Vanos | 
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max. 9,7 mm: 
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Hình 2: Biểu đồ hiệu chỉnh đoạn đây 
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Dịch chuyển lớn => Độ nâng xú páp lớn (Hình 2) 
Dịch chuyển nhỏ => Độ nâng xú páp nhỏ (Hình 2) 
Phạm vi hiệu chỉnh: 0,3 mm đến 9,7 mm 


Ưu điểm. Việc điều chỉnh độ nạp khí được thực hiện 
qua tiết diện mở xú páp. Có thể không cần đến van tiết 
lưu, do đó không xảy ra thất thoát do van tiết lưu sinh ra. 


Truyền động xú páp bằng điện thủy lực thay đổi 
được hoàn toàn 





—— Sốc n6. C S{a n xc ca j) 





_ Độ nâng: xú ¡ páp, thời gian mở xú páp và số lần 
_ nâng của xú páp nạp có thể được thay đổi vô cấp 
(multiair). 





Cấu tạo 
Truyền động xú páp bằng điện thủy lực thay đổi được 


hoàn toàn gôm có: 


e_ Trục cam thải với cam bổ sung và cò gánh lăn 
e Bộ phận bơm 
e Van điện từ 


Buồng dự trữ và bộ tích áp 


e Cảm biến nhiệt 
e Phanh thủy lực 
e_ Điều chỉnh khe hở xú páp bằng thủy lực 


Buông dự trữ Trục cam thải vói 


và bộ tích áp Bộ phận bơm cam bổ sung 











Cam bổ 


Cò gánh lăn sung 


Trục 
cam thải 


Van điện từ 
Buồng cao áp 


Phanh thủy 
lực và thiết 
bị hiệu chỉnh 
khe hở xú 
páp bằng 


thủylực ©Ã ` Ẵ 
é ⁄ ~- - 
Xú páp nạp Xú páp thải 


Hình 3: Sơ đồ chức năng của bộ phận truyền động xú páp 
bằng điện thủy lực thay đổi được hoàn toàn 


Trục cam thải với cam bố sung và cò gánh lăn 
(Hình 3). Cam bô sung trên trục cam thải kích hoạt 
một bộ phận bơm qua cò gánh lăn. 


Bộ phận bơm (Hình 3) tạo ra áp suất dầu trong buồng 
cao áp. 


Van điện từ (Hình 2). Van dẫn hướng 2-2 mở và đóng 
buồng cao áp được điều khiển với một thiết bị điều 
khiển. Ở trạng thái tĩnh van này mở và cam bổ sung 


chạy trên vòng tròn cơ bản. Qua đó buồng cao áp và 
trung áp có thê được nạp đầy dầu. 


Buồng dự trữ và bộ tích áp. Việc cung cấp dầu từ 
hệ tuần hoàn dầu động cơ được thực hiện qua hai bộ 
phận này. Ấp suât trong bộ tích áp vào khoảng 150 bar. 


Cảm biến nhiệt. Là một điện trở nhiệt với hệ số nhiệt 
âm (NT©). Cảm biến nhiệt truyền nhiệt độ dầu động 
cơ đến thiết bị điều khiển. Nhiệt độ dầu động cơ là một 
đại lượng đặc trưng cho độ nhớt của dầu động cơ. Nó 
ảnh hưởng đáng kể đến tính năng chuyển động của 
xú páp, thí dụ khi khởi động lạnh hay khi động cơ vận 
hành nóng. 


Phanh thủy lực có nhiệm vụ hãm xú páp nạp vào cuối 
quá trình đóng. 
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Van điện từ 
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Thiết bị bơm 
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Cung cấp dầu 





Cam bổ sung của 


Lỗ khoan tiết lưu Í 
trục cam thải 


Piston của 
phanh thủy lực 


M\ 


Ẳ 


Điều chỉnh khe hở 
xú páp băng thủy lực 








Ì 


Ị ị 


Lò xo xú páp 
Xú páp nạp 
7) LZ 


_ ==_-- 





Hình 1: Các bộ phận của bộ truyền động xú páp 
thay đổi được hoàn toàn 


Nguyên lý hoạt động (Hình 1) 

Một cam bổ sung trên trục cam thải kích hoạt bộ phận 
bơm qua cò gánh lăn. Bộ phận bơm tạo ra áp suất dầu 
cao trong buồng cao áp. 


Mở xú páp. Nếu van điện từ đóng, áp suất dầu tác 
động qua piston của phanh thủy lực lên xú páp nạp. 
Xú páp được mở. 


Đóng xú páp được thực hiện qua việc mở van điện từ 
điều khiển áp suất trong buồng cao áp vào buồng dự 
trữ hay bình chứa áp tùy theo nhu cầu. Qua đó có thể 
kích hoạt xú páp nạp không phụ thuộc vào biên dạng 
của xú páp bổ sung (Hình 2). 


Qua một lỗ khoan tiết lưu , phanh thủy lực ngăn cản xú 
páp va đập quá nhanh. Vì thế tránh được tiếng ồn và 
hư hỏng xú páp nạp. Tùy vào sự đòi hỏi về tải và tốc 
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độ quay mà độ nâng xú páp, thời gian mở xú páp và 
số lần nâng của xú páp nạp được điều khiển (Hình 2). 


Các khả năng điều khiển xú páp nạp 
Ta phân biệt (Hình 2) 


e_ Mở xú páp hoàn toàn (full lift) — đạt được hiệu suất 
tối đa, thí dụ chạy trên xa lộ 

e_ Mở xú páp trễ (late valve opening, LVO) - cải thiện 
giai đoạn khởi động 

e_ Đóng xú páp sớm (early valve closing, EVC) - cải 
thiện việc nạp khí suốt quá trình tải từng phần 


e_ Nâng nhiều lần (multi lift) — cải thiện quá trình cháy 
ở phạm vi thấp của tải từng phần, thí dụ khi kẹt. 














Đường. biểu diễn độ nậng „ TÊN NA, vực 
xú páp. Xú pápmở „ 


hoàn toàn (full lift) 





xà 42 : Xú páp mở trễ | 
Xú páp đóng sớm 

(EVC) (LVO) 

| 


Nâng nhiều lần 
(multi lift) 


Hình 2: Những khả năng của việc điều khiển xú páp nạp 


Mở xú páp hoàn toàn (full lift, Hình 2). Khi van điện 
từ còn đóng, áp suất cao của thiết bị bơm tác động lên 
piston của phanh thủy lực. Độ nâng piston tương ứng 
với độ nâng xú páp vì dầu thủy lực lúc này hoạt động 
như chất rắn. 


Mở xú páp trễ (LVO, Hình 2). Van điện từ chỉ đóng 
đường lưu thông đến buồng dự trữ khi cam bổ sung 
đã tạo xong độ nâng. Qua đó áp suất trong buồng cao 
áp được tạo ra trễ hơn. Xú páp nạp mở trễ hơn và 
đóng sớm hơn. 


Đóng xú páp sớm (EVO, Hình 2). Tùy thuộc vào tình 
trạng tải, van điện từ mở đường lưu thông đến buồng 
dự trữ sau khi áp suất tích tụ xong trong buồng cao 
áp. Áp suất tác động xú páp nạp giảm ởi, lò xo xú páp 
đóng xú páp nạp lại. Qua đó thời gian mở xú páp có 
thể thích ứng vô cấp với mỗi trạng thái tải. Thí dụ xú 
páp nạp đóng sớm hơn ở khu vực tải thấp vì cần. íf 
hỗn hợp nhiên liệu khí. Ở khu vực tải cao, nơi cần 
nhiều hỗn hợp nhiên liệu khí hơn, xú páp nạp giữ mở 
lâu hơn. 


Nâng nhiều lần (multi lift, Hình 2). Van điện từ mở và 
đóng xú páp nạp. không phụ thuộc vào độ nâng và biên 
dạng của cam bổ sung. 


2i 














Truyền động xú páp bằng điện thủy lực thay đổi 
được (VarioCam Plus) 
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( Góc mở xú páp và độ nâng xú páp được hiệu 
Ỉ chỉnh bằng thủy lực. 


| 
| 
| 
| 





Cấu tạo 


Truyền động xú páp bằng thủy lực thay đổi được gồm 
VarioCam và một bộ phận dịch chuyên độ nâng xú páp 
qua chén đội được kích hoạt bằng thủy lực (Hình 1). 


VarioCam. Với thiết bị này, góc mở xú páp hiệu chỉnh 
được với một góc đến 30 ”GGTK (Hình 3). 


Cam nhỏ - độ nâng nhỏ 


Cam lớn 
- độ nâng 


_ \- 
ìyuU 


Cụm rofor hiệu Chén đội 
chỉnh băng thủy chuyên đồi 
lực (VarioCam) được 


Hình 1: Truyền động xú páp bất kỳ bằng thủy lực với chén 
đội chuyển đổi được 


Dịch chuyên độ nâng xú páp được thực hiện với 


chén đội kích hoạt bằng thủy lực. Van điện từ được 


kích hoạt bởi một thiết bị điều khiển theo biểu đồ đặc 
trưng, qua đó chén đội được cung cấp áp suất dầu 
cần thiết. 


Chén đội bị khóa (Hình 2, Hình 3). Khi đó chén đội 
trong và ngoài bị khóa bởi một chốt. 
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Khóa - độ nâng lón, 


3 Mở khóa - độ nâng nhỏ, 
tôi đa 11 mm › 


tôi đa 3,6 mm 





Hình 2: Khóa và mở khóa chén đội 


Chén đội không khóa (Hình 2, Hình 3). Khi áp suất 
dầu hạ xuống dưới một trị số nhất định, lực lò xo mạnh 
hơn đầy chốt khóa trở về điểm ban đầu. 
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Hình 3: Đường biểu diễn độ trùng lặp xú páp từ 
VarioCam Plus 


Truyền động xú páp bằng thủy lực và lực cơ học 
thay đổi được (Valvelift) 






Góc mở xú páp được kích hoạt bằng thủy lực, độ - 
nâng xú páp được kích hoạt bằng cơ điện. j 








Cấu tạo 


Truyền động xú páp gồm một thiết bị được kích hoạt 
bằng thủy lực để hiệu chỉnh góc mở xú páp và một 
thiết bị được kích hoạt bằng cơ điện để chuyển mạch 
đoạn đầy xú páp (Hình 4). 


Phần tử tác 
động với chôt 
kim loại 
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Rãnh trượt 







Thỏi cam 
với khớp 
răng trong 








Chuyển đổi độ nâng xú páp được thực hiện qua 
một phần tử tác động với một chốt kim loại được điều 
khiển bởi bộ điều khiển. Chốt kim loại, di chuyển do 
kích hoạt điện từ, khớp vào trong một rãnh trượt dạng 
xoắn của thỏi cam. Thỏi cam với khớp răng bên trong 
được đẩy dọc trục trên trục cam nạp có khớp răng 
ngoài. Sau khi dịch chuyển, qua hình dạng tương ứng 
của nền rãnh, chốt kim loại được đầy bằng cơ lực trở 
về khởi điểm. Việc hồi chuyển về vị trí ban đầu của 
khối cam được thực hiện qua một phần tử tác động 
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thứ hai với chốt kim loại và rãnh trượt phụ thuộc ở 
phíá đối diện của thỏi cam. 











__ Độ nâng toàn phần 
Biên dạng trục cam nạp. 
của cam thải _ 





^ 


ˆ 


ộ nâng xú páp ——> 


ĐÐ 


-270°h. -180°_ - 180° “ý ` 
Góc trục khuỷu ——> 


Hình 1: Đường biểu diễn của trục cam nạp và thải 


Trục cam nạp — nâng một phần (Hình 1). Được kích 
hoạt khi khởi động động cơ, động cơ không tải, giảm 
tốc, tắt động cơ, hoặc nhu cầu momen xoắn nhỏ và tốc 
độ quay < 3.100 v/ph. Chiều dài đoạn đẩy từng phần 
là 6,35 mm. 


Trục cam nạp - nâng toàn phần (Hình 1). Được kích 
hoạt khi tốc độ quay > 3.100 v/ph hay momen xoắn 
lớn hơn một giới hạn nhất định (điều chỉnh biểu đồ đặc 
trưng). Chiều dài độ nâng toàn phần là 10 mm. 


11.7.2 Tăng áp (điều chỉnh nạp) 


Độ lớn của công suất và momen xoắn của động cơ 
phụ thuộc chủ yếu vào phần trăm lượng khí sạch của 
một độ nạp xi lanh trong hành trình nạp. Điều này 
được thể hiện qua hiệu suất nạp. 










Hiệu số nạp cho biết tỷ lệ giữa độ nạp khí sạch - 
hiện hữu trong xi lanh và độ nạp khí sạch lý thuyết - 
có thê đạt được của một xi lanh trong mỗi chu kỳ | 
sinh công. 



















Kiểu động cơ 


Động cơ không tăng áp, bốn thì 


Động cơ không tăng áp, hai thì 


Với sự hỗ trợ của những hệ thống tăng áp, hiệu số nạp 
có thê được nâng cao. Qua đó, một lượng không khí 
nhiều hơn vào được buồng đốt khiến nhiều nhiên liệu 
hơn được đốt cháy. 






Động cơ tăng áp 


Giới hạn của việc tăng áp 

Động cơ Otto. Hiệu số nạp quá lớn ở động cơ Otto 
tăng áp sẽ dẫn đến một áp suất cuối quá trình cháy 
quá lớn và cháy kích nô. Do đó có thê gây ra hư hại, thí 
dụ ở piston và ô trục. Vì thế động cơ Otto tăng áp có tỷ 
sô nén hình học thâp hơn động cơ Otto không tăng áp. 


Động cơ diesel. Áp suất cuối quá trình cháy quá lớn 
vì lượng khí sạch quá nhiều, do đó lượng nhiên liệu 
đốt tương ứng cao hơn có thể dẫn đến ứng lực cơ quá 
lớn do đó động cơ có thê bị phá hủy. 


Ta phân biệt các tỷ số nén hình học và tỷ số nén hiệu 
dụng ở động cơ đốt trong. Chúng có những trị số giới 
hạn không được vượt qua để tránh hư hỏng động cơ. 
Vì thế với động cơ tăng áp, giới hạn áp suất tăng áp 
là cần thiết. 


Tỷ số nén hình học gạo là tỷ số giữa thể tích buồng 
đôt lớn nhật và thê tích buông đôt nhỏ nhất. 





| 
| 
| 





Tỷ số nén hiệu dụng z¿„ được xác định từ tỷ số nén 
hình học và hệ sô nạp. 





hệ số nạp 
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Những hệ thống tăng áp 
Có thể được phân loại theo: 
e lăng áp động 


e Tăng áp ngoài 


11./.2.1 Tăng áp động 


Luông không khí sạch trong ống nạp có động năng. 
Việc mở xú páp nạp tạo ra một sóng nén dội ngược. 
Không khí sạch tuôn trở lại với tốc độ âm thanh và va 
chạm với không khí đứng yên ở đoạn cuối hở của ống 
nạp. Tại đây sóng nén một lần nữa bị phản hồi trở lại 
hướng xú páp nạp. Nếu luồng sóng nén phản hồi đến 
xú páp nạp vừa khi xú páp mở, độ nạp xi lanh sẽ được 
cải thiện. Hiệu ứng tăng áp phát sinh. Tần số của dao 
động sinh ra tùy thuộc vào chiều dài ống nạp, tiết diện 
ống nạp và tốc độ quay động cơ. 


Tùy theo cấu tạo của ống nạp và sự tăng áp tương 
ứng, ta phân biệt: 

e_ Tăng áp với ống nạp dao động 

e Tăng áp cộng hưởng 


Hai hệ thống này có thể được phối hợp với nhau. 


PT 

















Tăng áp với ống nạp dao động. Mỗi xi lanh có một 
ống nạp với cùng chiều dài. Dao động của khí được 
kích hoạt do công đoạn hút của xi lanh. Việc lựa chọn 
chiều dài ống nạp thích hợp có thể tác động đến dao 
động sao cho sóng nén tuôn qua xú páp nạp đang 
mở để cải thiện độ nạp. Trong vùng tốc độ quay thấp, 
những ống nạp dài với tiết diện nhỏ có lợi, trong khi 
ở vùng tốc độ quay cao, những ống nạp ngắn với tiết 
diện lớn có lợi hơn (Hình 1). 








| Vòng quay ——= 
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Hình 1: Tương quan giữa chiều dài ống nạp dao động và tốc 
độ quay 

Hệ thống ống nạp dao động 

Những hệ thống ống nạp sau có thể được sử dụng: 

e_ Óng nạp chuyên mạch 

e_ Óng nạp vô cấp 


Óng nạp chuyển mạch (Hình 2). Tại đây, những ống 
dài và ngắn được phối hợp cùng nhau. Trong vùng 
tốc độ quay thấp, không khí chảy qua ống dao động 
dài. Đường hút ngắn được đóng bởi nắp hay đĩa xoay. 








Óng nạp ngắn với nắp 
chuyển mạch mở, tốc độ 
quay trên 4.100 v/ph 


chuyền mạch đóng, tốc 


: 
| 
l 
| 
| 
Óng nạp dài với nắp 
độ quay dưới 4.100 v/ph 
| 
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Hình 2: Hệ thống ống nạp dao động của một động cơ chữ V 





——= 


Ở tốc độ quay cao, những nắp này được mở bằng 
điện khí nén hoặc điện; do đó tất cả những xi lanh đều 
hút không khí qua những ống ngắn. 


Hình 3 cho thấy, ở tốc độ quay đến 4.100 v/ph của 
động cơ với ống nạp chuyển mạch, động cơ đạt được 
momen xoắn cao hơn và đều hơn kết hợp với công 
suất cao hơn. 
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Hình 3: Momen xoắn và công suất động. cơ tùy thước vào 
chiều dài ống nạp 


Thiết bị hút điều khiển vô cấp (Hình 4). Một vòng 
chạy dùng để thay đổi độ mở của thể tích ống nạp 
được quay tùy thuộc vào tốc độ quay động cơ và qua 
đó thay đổi chiều dài hiệu dụng của ống nạp tương 
ứng với tốc độ quay động cơ. Việc quay vòng chạy 
được thực hiện với một động cơ bước. 











Vòng chạy hiệu chỉnh vô cắp 
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Vòng chạy hiệu 
chỉnh vô câp 
Chiều dài ống nạp tối đa _ 
Hình 4: Thiết bị hút điều khiển vô cấp 
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Tăng áp cộng hưởng. Tần số mở xú páp tác động 
đến tần số của cột khí dao động (Bảng 1). 


^ Ấ 2 + z À F4 ” 
Tân sô mở xú páp 
| Thấp 


Ề.——_——_— 


Vòng quay 























Cộng hưởng phát sinh khi tần số mở xú páp của cơ 
cấu phối khí trùng với tần số của cột khí dao động. 


Sự cộng hưởng là một dao động riêng tăng mạnh 
của một hệ thống dao động. 


Dao động riêng của một hệ thống tùy thuộc vào độ lớn 
của khối lượng dao động. Khối lượng lớn tạo nên dao 


động dài với tần số thấp, khối lượng nhỏ tạo nên dao 
động ngắn với tần số cao. 


Nếu cột khí dao động trong ống hút được bổ sung 
thêm khối lượng do mở nắp cộng hưởng (Hình 1), 
khối lượng dao động sẽ lớn hơn và tần số rung sẽ 
giảm. Ở tốc độ quay thấp, điều này tạo nên một sự 
tăng áp và do đó tạo nên độ nạp tốt hơn do dao động 
cộng hưởng. 

| ' Cột khí trong _ Bình cộng 
ống nạp 


> 
lệ 


=—>—— 








Nắp cộng 
› _ ] hưởng đóng 


mm 


Hình 1 Tăng áp cộng hưởng 


Hệ thống ống nạp cộng hưởng và dao động 
(Hình 2). Để hiệu ứng tăng áp của mỗi hệ thống 
riêng rẽ có thể được tận dụng, hệ thống tăng áp cộng 
hưởng và hệ thống ống nạp dao động được phối hợp. 
Việc cải thiện độ nạp xảy ra thí dụ trong phạm vi tốc 
độ quay thấp đến trung bình do tăng áp cộng hưởng, 
trong phạm vi tốc độ quay cao do tăng áp ống nạp dao 
động (Hình 3). Để thực hiện điều này trong hệ thống 
ống nạp, tùy theo tốc độ quay, một nắp được đóng hay 
mở bằng điện hoặc điện khí nén. 


Thí dụ: Tăng áp cộng hưởng trong phạm vi tốc độ 
quay thấp đến trung bình, nắp chuyển mạch đóng. Thí 
dụ khi xi lanh thứ hai hút, những buồng của nhóm xi 
lanh 4, 5, 6 tác động như buồng cộng hưởng phụ trợ. 
Qua đó tần số của khối lượng dao động sẽ giảm và tần 
số mở xú páp được thích ứng. 





Tăng áp cộng 











._ hưởng, thí dụ É 
._2:300 viph đến Khôi lượng 
Nắp chuyển dao động 


| 4.500 víph 


mạch đóng theo 






Tăng áp ống nạp 
dao động, thí dụ 
từ 4.800 v/ph 
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Hình 2: Hệ thống ( ống nạp cộng hưởng và dao động 








_ Nấp chuyên 
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Hình 3: Momen xoắn với tăng áp ống nạp cộng hưởng-dao 


động 
11.7.2.2 Tăng áp ngoài 


Trong thì nạp, lượng khí sạch nhiều nhất có thể sẽ 

được một máy tăng áp chuyển tải vào xi lanh. Ngoài 

ra hôn hợp nhiên liệu không khí hoặc không khí được 
nén trước toàn phần hay một phần ở ngoài xi lanh. Ta 
phân biệt: 

e Máy tăng áp không dẫn động bằng cơ học, thí dụ 
turbo tăng áp khí thải (Hình 4), Bi-Turbo, Twin- 
Turbo 

e_ Máy tăng áp với dẫn động bằng cơ học, thí dụ máy 
tăng áp Root, máy nén, máy tăng áp vòng xoắn, 
máy tăng áp rotor 

e Phối hợp turbo tăng áp khí thải và máy nén trục vít 


Máy tăng áp không dẫn động bằng cơ học 
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Van điều chỉnh áp suất nén „=ø= 












vào 














Vỏ hộp Vỏ hộp Bánh tua bin 
máy né nén bợ trục Vỏ hộp tua bin 
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Hình 4: Cơ cấu của turbo tăng áp khí thải 


Khí thải vào 


_“Ị_Ð†,_"_———-——S=— TH TS=<=S=ssSeeee 


Turbo tăng áp khí thải 


Với máy này, năng lượng của khí thải được sử dụng 
để chuyển tải khí sạch vào xi lanh (Hình 4, Hình 1, 
trang 264). 


Hiệu ứng tăng áp đạt được chỉ trong phạm vi tốc độ 
quay trung bình đến cao. Ngoài ra, loại máy tăng áp 
này phản ứng hơi chậm đối với sự thay đổi nhanh 
chóng của vị trí bàn đạp ga, vì khí thải lực quán tính 
không thể theo kịp với sự thay đổi nhanh của tình 
trạng tải (độ trễ turbo). Máy tăng áp vận hành hầu như 
không bị thất thoát năng lượng vì chúng không cần 
công suất dẫn động từ trục khuỷu. 
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free tăng áp khí thải 
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Bộ làm mát 
khí nén 






Khí thải vào 


Xú páp nạp Xú páp thải 
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Hình 1: Sơ đồ động cơ với turbo tăng áp khí thải 


Thiết bị rotor tăng áp (Hình 2) gồm có bánh tua bin 
với trục và bánh nén. 


Tùy theo thiết kế của máy tăng áp, chúng đạt được tốc 
độ quay liên tục từ 50.000 víph cho đên 400.000 víph. 


Bánh nén 


Bánh tua bin 





Hình 2: Thiết bị rotor tăng áp khí thải 


Nguyên lý hoạt động. Khí thải của động cơ tác động 
lên bánh tua bin trong turbo tăng áp và qua trục lên 
bánh nén. 


Bộ phận nén có nhiệm vụ hút khí sạch và cung cấp 
cho động cơ một độ nạp khí sạch được nén trước. 
Do được nén trước nên khí nạp nóng lên đên 180 .C. 


Làm mát khí nén và áp suất nén. Không khí được 
máy tăng áp nén trước và bị nóng lên có thể được làm 
mát qua một bộ làm mát trước khi vào xi lanh. Qua đó 
tỷ trọng không khí của độ nạp khí sạch được tăng lên. 
Khối lượng không khí lớn hơn tạo điêu kiện cho việc 
phun một lượng nhiên liệu nhiều hơn. Bảng 1 hiển 
thị áp suất nén của khí nạp được làm mát và không 
được làm mái. 









Động cơ tăng áp. Quá áp [bar] 
Không làm mát khí nạp 0,2 đến 1,8 
Làm mát khí nạp 0,5 đến 2,2 


Áp suất nén của động cơ tăng áp qua turbo tăng áp khí 
thải không được phép vượt quá áp suât nén do nhà 
sản xuất quy định, nếu không động cơ sẽ bị phá hủy. 
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Điều chỉnh áp suất nén. Bên cạnh việc động cơ có 
thể bị phá hủy do độ tăng áp quá lớn, kích cỡ của 
turbo tăng áp phải được thiết kế sao cho cũng có thể 
đạt được hiệu ứng tăng áp ở tốc độ quay trung bình 
với dòng khí thải yếu hơn. Điều này dẫn đến kết quả là 
tốc độ quay động cơ cao với lượng khí thải lớn, hoặc 
áp suất nén của turbo tăng áp vượt quá giới hạn cho 
phép hoặc turbo tăng áp thúc đây một tôc độ quay 
vượt quá giới hạng cho phép. Vì thê áp suât nén phải 
được điều chỉnh. 


Ta phân biệt: 

e_ Điều chỉnh áp suất nén bằng cơ-khí nén 

e_ Điều chỉnh khí nén bằng điện tử 

e Điều chỉnh khí nén với cánh dẫn có thể thay đồi 
vị trí 

Điều chỉnh áp suất nén bằng cơ-khí nén (Hình 1) 


Trong van điều chỉnh khí nén, một màng căng bị ép 
trước bởi lò xo xoắn chịu tác động của áp suất nén. 
Ngay khi áp lực nén lớn hơn lực ép của lò xo, van sẽ 
mở. Khí: thải không qua tua bin mà tràn theo đường 
vòng vào ống thải. 


Đến tua bin Đến ống giảm thanh Áp suất nén Lò xo xoắn 





Hình 3: Van điều chỉnh áp suất nén 


Van điều chỉnh áp suất nén có thể được đặt ở bát cứ vị 
trí nào trong hệ thống thải, trước turbo tăng áp. Thay vì 
van điều chỉnh áp suất nén, một nắp của đường vòng 
(Bypass) (Hình 4) cũng có thể được sử dụng. 


Lò XO. van điều chỉnh áp suất nén Thanh điêu khiên 


Không 
khí vào 
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“St Tế 


Bánh tua bin 





Vỏ hộp tua bin 


Hình 4: Điều chỉnh áp suất nén với nắp đường vòng 
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Nắp đường vòng có nhiệm vụ đóng và mở đường 
. vòng, được kết nối qua một thanh điều khiển với hộp 
điều khiển thường được gắn trên máy nén. Do hộp 
điều khiển cách xa những bộ phận nóng của máy tăng 
áp nên áp lực nhiệt của màng nhựa không lớn, do đó 
nguy cơ hư hỏng thấp. 


Ở chế độ tự đầy và khi van tiết lưu đóng, áp suất động 
lớn xuất hiện nơi máy nén. Do đó bánh nén bị hãm lại 
khiến sự giảm tốc xảy ra khi tải thay đổi bất thình lình. 
Để bánh nén tiếp tục quay không bị ngăn trở trong 
chế độ kéo (thả trôi), những thiết bị điều khiển áp suất 
nén với van không khí tuần hoàn (van xả, wastegate, 
Hình 1), điều khiển qua áp suất ống hút, được sử 
dụng. Khi van tiết lưu đóng, van này có thể bơm vòng 
không khí được nén trước từ phía nén sang phía hút 
của máy nén. 


Khí thải 


=p Tiêng Tua bin 


Phía hút 


Van không khí 
tuân hoàn 
Động cơ với 
van cánh 
bướm 





Hình 1: Van không khí tuần hoàn 


Điều chỉnh áp suất nén bằng điện tử (Hình 2). Tùy 
thuộc vào vị trí van tiết lưu và khuynh hướng gõ, áp 
suất nén tối ưu được tính toán qua một bộ điều khiển 
áp suất nén. Nhiệt độ không khí hút, nhiệt độ động cơ 
và tốc độ quay là những tham số điều chỉnh. Dao động 
áp suất không khí, thí dụ khi chạy đường núi, được 
bù trừ nhờ một cảm biến độ cao trong bộ điều khiển 
động cơ, cảm biến này liên tục đo áp suất không khí 
môi trường và thông số này được dùng đến khi tính 
toán áp suất nén. 


Nguyên lý hoạt động 


Một cảm biến áp suất ghi nhận áp suất nén và bộ 
điều khiển áp suất nén điều khiển một van xung nhịp 
(Hình 2). Tỷ lệ nhịp điều khiển tiết diện mở. 


Áp suất nén thấp (Hình 2). Van xung nhịp mở kết 
nối giữa ống nén và ông hút. Một áp suất nén nhỏ tác 
động lên van điều khiển áp suất nén. Van vẫn đóng. 
Tua bin được toàn bộ dòng khí thải dẫn động. 


Áp suất nén cao (Hình 3). Cảm biến áp suất gửi tín 
hiệu áp suất nén quá cao đến bộ điều khiển áp suất 
nén. Van xung nhịp đóng kết nối giữa Ống nén và ống 
hút. Áp suất nén của ống điều khiển tăng lên. Van điều 
khiển áp suất nén mở và dòng khí thải đến tua bin 
giảm đi. 


`M—#ƒ Van điều khiển 
áp suât nén 


Không khí vào Van xung 


í Van điều khiển 
áp suất nén 


Hình 3: Điều chỉnh áp suất nén điện tử - Áp suất nén cao 





“Tăng áp cưỡng bức (Overboost)”. Được hiểu là ˆ 
tăng áp suất nén vượt mức, ngắn hạn để tăng tốc. Khi - 
bàn đạp ga được ấn xuống hoàn toàn (kick down), van 4 
điều khiển áp suất nén được đóng lại qua van xung 


nhịp. Toàn dòng khí thải được dẫn qua tua bin, áp suất 
nén tăng lên đột ngột. Sau khi đạt được tốc độ mong - 
muốn, quy trình điều khiển thông thường vận hành trở 
lại. 


Những lợi ích của điều khiển áp suất nén bằng điện - 


tử đối với điều khiển áp suất nén bằng cơ-khí nén: 
e_ Tính năng đáp ứng (của động co) tốt hơn 


e_ Công suất cố định vì không phụ thuộc vào áp suất 
không khí (điều chỉnh áp suất tuyệt đối) 


® Áp suất nén bất kỳ, có thể được tăng đến giới hạn 
kích nô 


Điều chỉnh áp suất nén với hình dạng tua bin thay 
đổi được (VTG) (Hình 1, trang 266) 


Áp suất nén của loại máy nén này được điều chỉnh qua 
những cánh dẫn có thể dịch chuyển được. Việc điều 
chỉnh được thực hiện không phụ thuộc vào luồng khí 
thải bị ảnh hưởng từ tốc độ quay động cơ. 
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Hình 1: Hiệu chỉnh áp suất nén với VTG 


Nguyên lý hoạt động 


Tốc độ quay động cơ thấp (Hình 2). Để đạt được 
một momen xoắn lớn dù tốc độ quay thấp, cần đến 
một áp suất nén cao. Khi đó những cánh dẫn được 
hiệu chỉnh tạo ra một tiết diện đầu vào hẹp làm tăng 
tốc độ của dòng khí thải, đồng thời dòng khí thải tác 
động lên khu vực ngoài của bánh tua bin (cánh tay 
đòn dài). Qua đó tốc độ quay tua bin và áp suất nén 
tăng lên. 


Tốc độ quay động cơ cao. Những cánh dẫn tạo tiết 
diện đầu vào lớn hơn để có thể tiếp thu một lượng khí 
thải lớn hơn ở tốc độ quay cao, do đó đạt được áp 
suất nén cần thiết nhưng không bị vượt qua. Dòng khí 
thải tác động lên khu vực trung tâm của bánh tua bin. 






| Tốc độ quay động cơ: thấp 
. _ Tiêt diện đâu vào A: nhỏ 





Ì h , ` l 
k “` 
›  N] 
Ỉ qv 
= ` 
Í ` ` ` 
Â \ 
. L ` 
II J lu 
| —> MU DÀI........HUÁN,.. 


Hình 2: Vị trí cánh dẫn 


Việc thay đổi tiết diện đầu vào có thể được tận dụng, 
thí dụ như để đạt được sự gia tăng áp suất nén bổ 
sung ngắn hạn (tăng áp cưỡng bức). Do có thể đạt 
được áp suất nén tối ưu qua việc hiệu chỉnh những 
cánh quạt nên đường vòng không cần thiết. Khi bộ 
điều khiển thông báo tình trạng chạy khẩn của động 
cơ, những cánh dẫn được điều khiển sao cho một tiết 
diện đầu vào lớn nhất được khai thông, áp suất nén và 
công suất động cơ giảm xuống. 
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Hiệu chỉnh cánh dẫn (Hình 1) 


Được thực hiện qua một thanh điều khiển có chuôi 
dẫn khớp vào vòng chỉnh, qua đó có thể xoay vòng 
chỉnh. Chuyển động quay này được truyền qua chuôi 
dẫn và trục đến cánh dẫn. Tất cả những cánh dẫn 
được đỡ trong vòng ô lăn được xoay cùng lúc và đều 
đặn vào vị trí mong muốn. Việc hiệu chỉnh cánh dẫn 
được thực hiện bằng điện khí lực. 


Hiệu chỉnh bằng điện khí lực (Hình 3) 


Một bơm chân không tạo ra áp suất chân không. 
Qua một thiết bị chuyển đổi áp suất bằng điện khí lực 
(EPT), áp suất điều khiển được dẫn vào hộp áp suất 
chân không. Trong hộp áp suất chân không, áp suất 
chênh lệch giữa áp suất điều khiển và áp suất môi 
trường có nhiệm vụ hiệu chỉnh cánh dẫn qua thanh 
dẫn một cách bắt kỳ. 
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(Áp suất môi trường _ Áp suất chân không từ bơm chân không : 
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| 
điều khiển | 
_— Thiệt bị Hộp áp suất | 
| điêu khiên chân không 

EPT (Electropneumatic Presure Transducer) | 
| _= thiết bị chuyển đổi áp suất bằng điện khí lực _ _ 
Hình 3: Điều chỉnh bằng điện khí lực 





Hiệu chỉnh bằng điện lực 


Thay cho hiệu chỉnh bằng điện-khí lực, một động cơ 
điện với bộ phận dẫn động tác động lên thanh dẫn để 
hiệu chỉnh những cánh dẫn. Vì thế có thể đạt được tốc 
độ hiệu chỉnh cao hơn và sự hiệu chỉnh chính xác hơn. 
Việc hiệu chỉnh áp suất nén bằng thiết bị điện nhanh 
và chính xác đáng kể hơn so với bằng điện khí lực. 
Điều này mang lại những lợi ích cho tính năng đáp 
ứng và giảm phát thải khí độc. Từ EURO 4 trở đi, thiết 
bị hiệu chỉnh bằng điện được sử dụng. 


Tăng áp bộ đôi (Hình 1, trang 267) 


Ở kết cấu này, việc tăng áp được thực hiện qua hai 
turbo tăng áp khí thải lớn như nhau và được nói mạch 
song song (Bi-Turbo). Trong phạm vi tốc độ quay thấp, 
chỉ một turbo tăng áp hoạt động, trong khi turbo tăng 
áp thứ hai chỉ được nối mạch thêm tùy vào công suất 
và áp suất nén đòi hỏi, trong khoảng tốc độ quay từ 
2.600 v/ph đến 3.200 v/ph. Ở phạm vi tốc độ quay cao, 
cả hai turbo tăng áp khí thải đều hoạt động. 


Turbo tăng áp thứ hai được mở và tắt qua van kích 
hoạt bằng khí lực (van chặn và van hồi tiếp). Áp suất 
chân không cần thiết được tạo ra qua một bơm chân 
không. 
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Nguyên lý hoạt động 
Tốc độ quay đến 2.600 viph. Van chặn 1 và 2 được 
đóng. Van hồi tiếp được mở. Turbo tăng áp 1 tải không 
khí sạch vào kênh hút. 


Tốc độ quay từ 2.600 víph đến 2.750 viph. Van 
chặn 1 và van hồi tiếp được mở. Turbo tăng áp 2 khởi 
động và tải không khí sạch vào kênh hút trước turbo 
tăng áp 1. 


Tốc độ quay từ 2.750 víph. Van chặn 1 và 2 được 
mở và van hồi tiếp được đóng. Cả hai turbo tăng áp 
đều hoạt động. 
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Hình 1: Tăng áp đôi 


Bộ xúc tác sơ bộ 
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Van thoát. Ở áp suất nén, thí dụ từ 1,6 bar trở lên, 
van thoát mở và bảo vệ máy nén khỏi quá áp và tôc 
độ quay quá cao. 


Giảm công suất. Nếu công suất được giảm, thí dụ 
trong chế độ vận hành tự đấy, van hồi tiếp mở và 
van chặn 2 đóng. Turbo tăng áp 2 chạy chậm đến khi 
ngừng. 


Đặc điểm 
e Việc điều khiển tắt và mở turbo tăng áp 2 được 
thực hiện qua bộ phận quản lý động cơ. 


e Tính năng đáp ứng nhanh nhờ khối lượng nhỏ; 
quán tính của hai turbo tăng áp nhỏ, hoạt động 
riêng rẽ hay cùng nhau phụ thuộc vào tình trạng 
tải, thấp hơn quán tính của một turbo lớn riêng rẽ. 


Tăng áp tầng nối tiếp (twin-turbo, Hình 2) 

Trong hệ thống này, một turbo tăng áp lớn và một turbo 
tăng áp nhỏ được vận hành nối tiếp nhau. Qua nắp 
điều khiển, dòng không khí và khí thải được kích hoạt. 
Điều này cho phép động cơ đáp ứng nhanh với sự 
biến đổi tốc độ quay và tải. So sánh với những turbo 
tăng áp thông thường, áp suất nén tăng nhanh hơn 
trong phạm vi tốc độ quay thấp, vì một máy tăng áp - 
nhỏ với những cánh nhỏ có khối lượng đạt được tốc 
độ quay cao chậm hơn. Turbo tăng áp lớn bảo đảm 
một lưu lượng không khí lớn hơn ở tốc độ quay cao 
hơn. 


Ưu điểm 
e_ Đáp ứng nhanh đối với biến đồi tốc độ quay và tải 
e_ Áp suất nén hình thành nhanh hơn 


e_ Lưu lượng không khí lớn ở tốc độ quay cao 
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Hình 2: Tăng áp tầng nối tiếp 


Nguyên lý hoạt động 

Tốc độ quay từ 800 víph đến 1.500 víph 

Phía khí thải. Nắp điều khiển turbo và van vòng được 
đóng. Dòng khí thải dẫn động turbo nhỏ nhưng chưa 
đủ lực để dẫn động turbo lớn. 


Phía không khí. Nắp vòng của bộ phận nén được 
đóng. Không khí hút chảy xuyên qua turbo lớn và 
được nén trong turbo tăng áp nhỏ. 


Tốc độ quay từ 1.500 viph đến 2.500 víph 

Phía khí thải. Nắp điều khiển turbo được mở một ít, 
van vòng vẫn đóng. Dòng khí thải mạnh dân và dân 
động cả hai turbo. 


Phía không khí. Nắp đường vòng của bộ phận nén vẫn 


đóng. Trong turbo tăng áp lớn, không khí hút được nén 
trước và tiếp tục được nén khi vào turbo tăng áp nhỏ. 














Tóc độ quay từ 2.500 v/ph đến 4.000 víph 


Phía khí thải. Nắp điều khiển turbo được mở, van 
vòng đóng. Tất cả khí thải chảy vào turbo tăng áp lớn. 


Phía không khí. Nắp vòng máy nén mở. Không khí 
hút được nén hoàn toàn từ turbo tăng áp lớn. 


Tốc độ quay từ 4.000 v/ph 

Phía khí thải. Nắp điều khiển turbo mở. Dòng khí thải 
dẫn động turbo lớn. Khi áp suât nén quá cao, van vòng 
mở và hướng một phần khí thải chảy vòng tránh turbo 
tăng áp lớn. 


Phía không khí. Nắp vòng máy nén mở. Không khí 
hút được nén hoàn toàn từ turbo tăng áp lớn. 


Tăng áp với dẫn động cơ học 

Máy nén trục vít (máy tăng áp Rooft). Có thể bao 
gồm hai rotor bốn cánh, những cánh này được xoắn 
160” (Hình 1). Rotor được dẫn động liên tục từ động 
cơ qua một đai thang. Máy tăng áp cơ học này vận 
hành trong suốt phạm vi tốc độ quay. 


Việc điều khiển tăng áp được thực hiện qua van tiết 
lưu chính và nắp vòng điều khiển bằng điện. 


Vỏ hộp 
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Hình 1: Tăng áp Root 


Nguyên lý hoạt động 

Vận hành hút/vận hành tải từng phần (Hình 2). 
Trong trạng thái vận hành này, nắp đường vòng mở 
hoàn toàn (không điều tiết). Qua vị trí của van bướm 
ga chính do người lái đạp ga, những trạng thái vận 
hành được điều khiển. Lúc này một phần không khí 
do máy nén cung cấp được tải trở lại qua van vòng 
mở và được máy nén hút lại. Trong tình trạng tải này, 
không có tăng áp do máy nén vì động cơ tự hút lượng 
không khí cần thiết. Trong suốt giai đoạn tải một phần, 
có áp suất chân không trong toàn khu vực ống nạp kể 
cả nhóm rotor. 


Vận hành tăng áp/vận hành tải toàn phần (Hình 3). 
Trong trạng thái vận hành này, nắp van bướm ga chính 
mở hầu như hoàn toàn. Việc điều chỉnh tải được thực 
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hiện qua nắp đường vòng được kích hoạt bằng điện. 
Vị trí của nắp đường vòng được điều chỉnh qua biểu 
đồ đặc trưng cài sẵn trong thiết bị điều khiên. 


Thí dụ khi tăng tốc, nắp điều chỉnh chính được mở 
hoàn toàn do bàn đạp ga được ấn xuống, nắp vòng sẽ 
được đóng cùng một lúc (Hình 3). Vì vậy lập tức tạo 
ra một áp suất nén trọn vẹn. Xe tăng tốc không bị trì 
hoãn đáng kẻ. 
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Nấp Lọc không 





Van bướm 
ga chính 


Cảm biến khối 
lượng không | 


Hình 2: Nắp đường vòng mở - Vận hành hút 


Nắp Lọc không 
vòng khí 


Máy nén 


Bộ làm mát 
khí nén 


Van bướm 
ga chính 


Cảm biến khối 
lượng không 
khí 





Hình 3: Nắp đường vòng đóng - Vận hành tăng áp 


Những ưu điểm và khuyết điểm so với turbo tăng 
áp khí thải. Do áp suất nén được tạo nhanh nên có 
thể đạt được momen xoắn cao và tính năng đáp ứng 
tốt ở những tốc độ quay thấp. Ngoài ra, việc tăng áp 
không cần đến sự can thiệp vào hệ thống khí thải của 
động cơ. 


Tuy nhiên, một phần của công suất động cơ đạt được 


thêm (khoảng 1% đến 5%) phải dùng cho việc dẫn 


động máy nén tùy thuộc vào áp suất nén và tốc độ 
quay. Do đó những động cơ này tiêu thụ nhiên liệu cao 


hơn so với động cơ với turbo tăng áp khí thải. 
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Kết hợp turbo tăng áp khí thải và máy nén cơ học 
(Hình 1) 


Việc tăng áp được thực hiện qua một máy nén cơ học 
và một turbo tăng áp khí thải. Hai thiết bị này được lắp 
nối tiếp. Tùy theo tình trạng tải và phạm vi tốc độ quay, 
thiết bị điều khiển động cơ tính toán lượng không khí 
và áp suất nén cho momen cần thiết. Nó quyết định 
áp suất nén chỉ được tạo bởi turbo tăng áp hoặc được 
kích hoạt thêm từ máy nén cơ học qua một bộ ly hợp 
điện từ. 


Cảm biến áp Máy nén 
suât ông nạp cơ học 
(máy nén) 


Thiết bị điều khiển 
- nắp điêu chỉnh 


Cảm biến áp suất 
ông nạp và nhiệt độ 
khí nạp 


Dẫn động đai 


Không khí 


Van bướm ga - 
bộ điều khiển 
Cảm biến áp suất 
nén với cảm biến 
nhiệt độ khí hút 


Bộ làm mát khí nén 
—> 
Khí thải 


Turbo tăng 
áp khí thải Nắp thoát 





Hình 1: Kết hợp từ máy nén cơ học và turbo tăng áp khí thải 


Nguyên lý hoạt động (Hình 2) 

Vận hành liên tục máy nén cơ học ở tốc độ quay 
từ 500 v/ph đến 2.400 viph. Trong khu vực không tải 
và tải từng phần, động cơ trong tình trạng nạp không 
tăng áp. Khi đó nắp điều khiển mở hoàn toàn. Máy nén 
cơ học được dẫn động liên tục qua đai. Tùy theo tình 
trạng tải, áp suất nén của máy nén cơ học được đưa 
thêm vào qua việc đóng nắp điều khiển. 


Phụ trợ chủ động của máy nén cơ học ở tốc độ 
quay từ 2.400 víph đến 3.500 viph. Trong phạm. vị 
này, máy nén cơ học được kích hoạt khi có nhu cầu 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Động cơ tăng áp có những ưu điểm nào so với 

động cơ không tăng áp? 

2 Ta phân biệt những hệ thống tăng áp nào? 

3 Tăng áp động vận hành ra sao? 

4 Việc tăng áp ở hệ thống ống nạp dao động được 
thực hiện như thế nào? 
Ta phân biệt những loại thiết kế máy tăng áp nào? 
6 Turbo tăng áp khí thải có những bộ phận chính 

nào? 


œ1 





thông qua bộ ly hợp điện từ. Nếu cần thiết phải tăng 
tốc nhanh, thí dụ trong quá trình vượt xe khác, máy 
nén cơ học được kích hoạt phụ trợ để đạt được áp 
suất nén cần thiết nhanh nhất có thể. Nếu chỉ có turbo 
tăng áp vận hành riêng rẽ trong phạm vi tốc độ quay 
này, việc tăng tốc sẽ bị trì hoãn (độ trễ turbo) do quán 
tính của tua bin tăng áp. 
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Hình 2: Diễn biến của momen xoắn qua tăng áp với máy nén 
cơ học và turbo tăng áp khí thải 


Tăng áp chỉ do turbo tăng áp ở tốc độ quay trên 
3.500 víph. Trong phạm vi này, nắp điều khiển hoàn 
toàn mở. Turbo tăng áp hoạt động một mình vì được 
thiết kế tối ưu cho tốc độ quay cao. Năng lượng khí 
thải đầy đủ trong mỗi tình trạng tải để tạo ra áp suất 
nén cần thiết. Áp suất nén qua van thoát được giới hạn 
ở mức †1 bar quá áp. 


Đặc điểm 

e Tính năng đáp ứng nhanh cả cho tốc độ quay thấp 

se. Momen xoắn cao ngay từ tốc độ quay không tải 

e_ Khi tăng tốc không có hiện tượng trễ turbo vì máy 
nén cơ học được kích hoạt phụ trợ 


e Turbo tăng áp khí thải được thiết kế tối ưu cho 
phạm vi tốc độ quay cao. 


Downsizing được hiểu là những biện pháp thực hiện 
ở động cơ đề giảm tiêu thụ nhiên liệu đồng thời giữ 
hoặc nâng cao công suất động cơ. Có thể đạt được 
điều này nhờ những biện pháp làm tăng công suất lít 
đồng thời cải thiện hiệu suất. 


7 Turbo tăng áp khí thải vận hành ra sao? 
8 Tại sao bộ làm mát khí nén được sử dụng? 
9 Những loại điều chỉnh khí nén nào được sử dụng? 
10 Ta hiểu gì về “tăng áp cưỡng bức”? 
11 Hãy giải thích về tăng áp đôi. 
12_ Hãy giải thích về tăng áp tầng nói tiếp. 
13 Tăng áp Root vận hành ra sao? 


14 Hãy giải thích sự kết hợp từ máy nén cơ học và 
turbo tăng áp khí nén. 











270 





12.1_ Hê thống cung cấp nhiên liệu cho động cơ Otto 


42.1.4 Chức năng của hệ thống cung cá 
nhiên liệu cho đông cơ Otto. 












| Hệ thống “cung cấp nhiên liệu cho động cơ -Otto | 
(động cơ đánh lửa cưỡng bức, Hình 1) phải cung . 
cấp đủ lượng nhiên liệu cân thiết để hình thành hòa 
khí thích hợp. với mọi chế độ vận hành của động cơ. 








Để thỏa mãn yêu cầu trên, các hệ thống cung cấp nhiên 
liệu phải 

e_ Lưu trữ nhiên liệu trong thùng nhiên liệu. 

e _ Đảm bảo cung cấp nhiên liệu không chứa bọt khí. 

øe_ Lọc sạch nhiên liệu. 

e_ Tạo và giữ ồn định áp suất nhiên liệu. 

se _ Đưa nhiên liệu dư thừa trở lại thùng nhiên liệu. 

øe_ Chống bay hơi nhiên liệu. 






















42.1'2 Cấu tao của hê thông (Hình 1 
Bình điều tiết nhiên liệu Van 
._ lúc vận hành phao. 
chống ' 
Bơm tràn | 
nhiên liệu 
Bình than 


|_ hoạt tính 














| Bộ lọc Óng phân _ Van tái sin 
nhiên phối nhiên liệu bình than 
| liệu hoạt tính 
| Bộ điều | 
-_ áp nhiên 

liệu 

phun 

Hình 1: Cấu tạo của hệ thống cung cấp nhiên liệu cho động 


cơ Otto 


Nhiên liệu trong thùng nhiên liệu được bơm đến các 
van phun với áp suất nhất định nhờ bơm nhiên liệu. 
Một bộ lọc nhiên liệu được gắn sau bơm để tránh các 
chất bản. Thông qua một bộ điều áp, áp suất nhiên 
liệu được giữ cố định hoặc được điều chỉnh thích 
ứng với sự thay đổi áp suất trong đường ống nạp. 
Để có thể cung cấp đủ lượng nhiên liệu cho mọi chế 
độ vận hành, hệ thống cung cấp nhiên liệu luôn cung 
cấp lượng nhiên liệu nhiều hơn lượng cần thiết. Phần 
nhiên liệu thừa được đưa trở về thùng nhiên liệu qua 
bộ điều áp. 


Thùng nhiên liệu luôn phải được cân bằng áp suất khi 
động cơ hoạt động nhưng phải đảm bảo xăng và hơi 
xăng không thoát ra môi trường. Điều này đòi hỏi phải 
có một hệ thống làm thoáng khí và thông hơi phức tạp 
cho thùng nhiên liệu. Hơi nhiên liệu được tạm chứa 


trong bình than hoạt tính của hệ thống tái sinh và được 
đưa có chủ đích vào buồng đốt nhờ van tái sinh. Độ 
kín của thùng nhiên liệu luôn được giám sát bởi hệ 
thống tự chẩn đoán trực tiếp trên ô tô (OBD lI). 


12.1.3 Các bô phận của hệ thông cung 
cập nhiên liệu 

Thùng nhiên liệu 

Đối với xe thương mại, thùng nhiên liệu được chế tạo 
từ thép tấm do hình dạng đơn giản và dễ sản xuất. 
Mặt trong và mặt ngoài thùng được phủ một lớp. chống 
ăn mòn. Ở các thùng nhiên liệu lớn và chỉ đầy một 
phần, có thể đột ngột xảy ra dịch chuyển trọng lượng 
lớn khi xe vào cua. Để tránh điều này, bên trong thùng 


người ta làm các vách ngăn có đục lỗ để tạo thành các 
khoang nhỏ thông nhau. 


Thùng nhiên liệu cũng được làm bằng thép ngày càng 
nhiều cho ô tô cá nhân. Ở Mỹ, dòng xe ít khí thải (LEV) 
phải đáp ứng ngưỡng phát thải hydrocarbon (HC) rất 
thấp, bao gồm cả hơi nhiên liệu. (Theo OBD II, lượng 
nhiên liệu bay hơi mỗi ngày không được vượt quá 2 
gram). Sử dụng các thùng nhiên liệu bằng thép giúp 
xử lý vấn đề này dễ dàng hơn so với thùng nhiên liệu 
bằng nhựa. 
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Hình 2: Thùng nhiên liệu bằng nhựa PE cho ô tô cá nhân 


Các kiểu thùng nhiên liệu có hình dạng phức tạp 
thường dùng cho ô tô cá nhân phần lớn được chế tạo 
từ nhựa, thí dụ nhựa PE, nhằm đảm bảo độ an toàn 
cao trước nguy cơ bị vỡ (thùng phải nguyên vẹn khi ô 
tô bị va chạm ở vận tốc 80 km/h). Tuy nhiên, vẫn còn 
tồn tại nguy cơ thùng nhiên liệu bị biến dạng ở nhiệt 
độ nhiên liệu cao (trên 120 °C ở hệ thống phun diesel) 
và vấn đề nhiên liệu bị bay hơi nhiều. 








12 Sự hình thành hòa khí 


Khi xe chạy qua đoạn cua gắt hoặc đường dốc cao 
và chỉ còn một ít nhiên liệu trong thùng thì nhiên liệu 
bị dôn qua một phía. Do vậy, bên trong thùng nhiên 
liệu có bình gom nhiên liệu (Hình 1, trang 270) để 
bảo đảm có thê lây hêt được toàn bộ nhiên liệu trong 
tất cả các khoang và được làm đầy do những bơm 
hút băng dòng. Bơm nhiên liệu tiếp vận cũng thường 
được đặt trong bình gom nhiên liệu (xem mô đun tiếp 
vận nhiên liệu). 


Bơm nhiên liệu tiếp vận 


Các hệ thống cung cấp nhiên liệu cho động cơ Otto 
hiện đại chỉ sử dụng bơm điện để vận chuyển nhiên 
liệu. Lưu lượng của bơm đạt từ 60 lít/giờ đến 200 lit/ 
giờ ở điện áp định mức, áp suất nhiên liệu phải đạt 
từ 3 bar đên 7 bar (cho bơm tiếp vận trước của hệ 
thông phun nhiên liệu trực tiếp) ở 50 % đến 60 % 
điện áp định mức của ắc quy. Khi vận hành ở điện 
áp định mức, lượng nhiên liệu được cung cấp lớn 
gâp nhiêu lân so với lượng nhiên liệu yêu cầu cho 
trường hợp động cơ chạy không tải và tải nhỏ. Vì 
vậy, các bơm tiếp vận hiện nay được bộ điều khiển 
điện tử (ECU) điều khiển bằng tín hiệu điều biến độ 
rộng xung (PWM — Pulse Width Modulation) đễ điều 
chỉnh lưu lượng cung cấp cần thiết phù hợp cho từng 
chế độ vận hành, giúp tiết kiệm công suất bơm, tránh 
làm nóng nhiên liệu không cần thiết, và tăng tuổi thọ 
của bơm. 


Bơm tiếp vận bao gồm các thành phần sau: 


se Nắp che với các đầu nói dây điện, van một chiều và 
đâu ra của bơm 


se. Động cơ điện dùng nam châm vĩnh cửu 


e Cơ cấu bơm 


_Nápche Đầu nối dây điện - 
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Hình 1: Cấu tạo của một bơm điện tiếp vận 


Tùy theo vị trí lắp đặt, các bơm tiếp vận được chia 
thành bơm trên đường ông hoặc bơm trong thùng. 


Bơm tiếp vận trên đường ống. Bơm có thể được lắp 
đặt ở bắt kỳ vị trí nào trên đường ống cung cấp xăng. 
Nhờ đó, dễ dàng thay thê hơn so với loại bơm trong 








thùng khi hỏng. Tuy nhiên, bơm dạng này và nhất là 
các mối nối điện của bơm có nguy cơ bị ăn mòn nhiều 
hơn khi được lắp đặt dưới sàn xe. 


Bơm tiếp vận trong thùng. Loại bơm này thường là 
một thành phần của mô đun tiếp vận nhiên liệu được 
gắn trong thùng nhiên liệu. Nhờ được lắp trong thùng 
kín nên các bơm này được bảo vệ khỏi sự ăn mòn và 
giảm được tiếng ồn do bơm tạo ra. 


Tùy theo cách tác dụng, người ta phân biệt bơm định 
lượng và bơm lưu lượng. 


Bơm định lượng (Hình 2). Loại bơm này thuộc kiểu 
bơm con lăn hay bơm bánh răng ăn khớp trong. Khi 
vận hành, nhiên liệu được hút vào một buồng kín tự 
thu nhỏ dần rồi chuyển sang phía áp suất cao. Bơm 
định lượng có thể tạo ra áp suất nhiên liệu lớn hơn 
4 bar, lưu lượng lớn với điện áp định mức thấp. Tuy 
nhiên, loại bơm này gây tiếng ồn tương đối cao và lưu 
lượng bơm bị giảm mạnh nếu nhiên liệu bị sủi bọt do 
nhiệt độ cao. Vì thế, một bơm lưu lượng thường được 
đặt phía trước bơm định lượng để loại bỏ các bọt hơi 
nhiên liệu. 











r—=>~=—==—— 


Thể tích tăng ESI Thể tích giảm — | 


-——=———— TƯ ST TC Ác CC se -‹en<E chớ và —Ưn« HET——~C TT -—7 TT TEC PT: sHHSI H8 ——“@ =—CZ~zT=—=S-——=—= TH C——— 


Hình 2: Bơm con lăn (a) và bơm bánh răng ăn khớp trong (b) 


—m= 


Bơm lưu lượng (Hình 3). Là các loại bơm thuộc kiêu 
bơm ngoại vi hay cửa nạp bên. Khi bơm vận hành, 
nhiên liệu được tăng tốc liên tiếp khi các cánh quạt 
quay và nhờ đó làm tăng áp suất nhiên liệu. Bơm lưu 
lượng gây ít tiêng ồn vì áp suất tăng liên tục và hầu 
như không có dao động. 
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Hình 3: Bơm ngoại vi (a) và bơm cửa nạp bên (b) 
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Ngoài ra, loại bơm này không bị ảnh hưởng bởi bọt 
hơi nhiên liệu vì chúng được xả qua các lỗ thông khí. 
Tuy nhiên, áp suât nhiên liệu chỉ có thê đạt tôi đa là 
4 bar. 


Bơm nhiên liệu hai cấp (Hình 1). Bơm nhiên liệu 
hai cấp được sử dụng khi có nhu cầu áp suất hệ 
thống cao. Bơm tiếp vận dạng này bao gồm một bơm 
sơ cấp kiểu bơm ngoại vi đề tránh tạo bọt hơi nhiên 
liệu và một bơm định lượng thứ cấp để tạo áp suất 
nhiên liệu mong muốn trong hệ thống. 


Khúc nối ống Van giới hạn Động cơ điện 
thoát khí áp suât một chiều 













Dây nối điện 








Đầu 
ông ra 






Bơmsơcáp , Pomđinh: 
kiểu ngoại vi lượng thứ cấp van giữ áp suất 


Hình 1: Bơm nhiên liệu hai cấp trên đường ống 


Bơm hút bằng dòng (Hình 2) 


Loại bơm này hoạt động theo nguyên tắc thủy lực 
và chủ yếu được dùng để hút nhiên liệu ở những 
khoang phụ trong thùng nhiên liệu vào bình gom. Khi 
bơm điện tiếp vận hoạt động, áp suất trong bình gom 
giảm, nhiên liệu được hút từ thùng nhiên liệu sang 
bình gom bằng ống hút, trong đó có các bơm hút 
bằng dòng được gắn chung với ống hút. 


Óng dẫn đi 
Thùng nhiên liệu 






Ề Óng dẫn về 








- Bơm điện 
tiêp vận 





Bình gom 


Bơm hút bằng dòng 





Hình 2: Bơm hút bằng dòng 


Các ống dẫn nhiên liệu 


Các ống dẫn nhiên liệu được làm bằng thép hoặc cao 
su hay nhựa có đặc tính khó cháy và trơ với nhiên 
liệu. Các ống cao su hay ống nhựa sau thời gian dài 
sử dụng có thể không còn kín do bị lão hóa trở nên 
giòn và xốp. 





Khi lắp đặt ống dẫn nhiên liệu cần phải lưu ý rằng 


e ng dẫn phải chịu được tác dụng lực do chuyển 
động của xe và động cơ. 


e_ Ông dẫn phải được bảo vệ tránh tác động cơ học. 


e_ Óng dẫn phải cách xa những nơi có nhiệt độ cao đề 
tránh hình thành bọt hơi. 


e_ Bố trí ống dẫn đặt nghiêng cố định để bọt hơi thoát 
nhanh. 


se Không gây tích tụ hơi nhiên liệu trong xe khi ống 
dẫn bị rò rỉ. 


Bộ lọc nhiên liệu 






Bộ lọc nhiên liệu được dùng để loại bỏ các chất : 
bẩn nhằm bảo vệ hệ thống cung cấp nhiên liệu, thí 
dụ van phun nhiên liệu có thể bị hỏng vì các mẫu . 
chất bản cực nhỏ. | 


Bộ điều áp nhiên liệu (hệ thống nhiên liệu hai 
đường ông) 





Bộ điều áp được sử dụng trong các hệ thống phun . 
nhiên liệu hai đường ống, và có nhiệm vụ luôn giữ - 
ổn định độ chênh lệch áp suất phun nhiên liệu với - 
áp suất trong đường ống nạp trong mọi điều kiện 
vận hành. 





Bộ điều áp được gắn trong hệ thống 2 đường ống ở 
ống phân phối, được chia thành hai buồng bởi một 
màng điều khiển đàn hồi (Hình 3). Buồng nhiên liệu 
có áp suất nhiên liệu tác động lên tắm màng và buồng 
còn lại có lò xo luôn đầy tắm màng ngược lại áp suất 
nhiên liệu. Khi áp suất định trước của hệ thống nhiên 
liệu bị vượt qua, tắm màng tác động lên van xả để 
nhiên liệu thừa có thể chảy về thùng nhiên liệu. 


Nhiên liệu Hi Jều T, 
chảy vào từ 6 ĐI E (0h Ehhh 
bơm tiêp vận 


Tắm van 


j6 Buồng 
Áp Suât. nhiên liệu 
hệ thông 


Tắm màng 


Áp suất trong 
đường ông nạp 


Đầu nối với 


Lò xo điều chỉnh đường ống nạp 


Hình 3: Bộ điều áp nhiên liệu 








Tùy theo áp suất nhiên liệu (áp suất hệ thống) và áp 
suất trong đường ống nạp, tắm màng tự động điều 
chỉnh van xả, sao cho độ chênh lệch áp suất luôn luôn 
được giữ ổn định không phụ thuộc vào tình trạng vận 
hành của động cơ, và lượng nhiên liệu phun chỉ còn 
phụ thuộc vào thời gian mở vòi phun. 





Chênh lệch áp suất = Áp suất hệ thống — Áp suất 
trong đường ông nạp 


Thí dụ: Khi áp suất chân không trong đường ống nạp 
có trị số âm là -0,6 bar, lực ở buồng lò xo giảm theo 
và van xả mở thêm, làm áp suất hệ thống giảm thí dụ 
còn 3,4 bar. Độ chênh lệch áp suất Ap được giữ ỗn 
định là 3,4 — (—0,6) = 4,0 bar. 


Độ chênh lệch| Áp suất | Áp suấttrong 
áp suất hệ thống đường ống nạp 


3,9 bar 





Đối với các hệ thống cung cấp nhiên liệu không có 
đường ống nhiên liệu dư về thùng, bộ điều áp có cầu tạo 
tương tự được đặt ngay trong thùng nhiên liệu (Hình 1). 
Bộ điều áp này không có ống nối thông với đường ống 
nạp và áp suất hệ thống được giữ cố định chỉ bằng lực 
đàn hồi của lò xo tác dụng ngược vào tắm màng. Vì 
nhiên liệu dư được xả trực tiếp trong thùng nhiên liệu 
nên không có đường ống nhiên liệu dư từ ống phân phối. 


Trong trường hợp này, lượng phun phụ thuộc vào áp 
suất đường ống nạp và thay đổi theo tình trạng vận hành 
của động cơ. Do vậy, hệ thống điều khiển điện tử của 
động cơ phải sử dụng thông tin áp suất đường ống nạp 
để điều chỉnh thời gian phun tương ứng nhằm cung cấp 
chính xác lượng nhiên liệu cần thiết. 








Bộ điều áp 


Bộ lọc tỉnh 











Bơm tiếp vận 


Bình gom 


Bộ lọc thô 


„. 


Hình 1: Mô đun tiếp vận nhiên liệu 


Mô đun tiếp vận (Hình 1) 
Những bộ phận dùng cho việc chuyển nhiên liệu 
được kết hợp với nhau trong mô đun tiếp vận và 
được đặt trong thùng nhiên liệu. 


Đồng hồ mực nhiên liệu. Lượng nhiên liệu trong 
thùng được xác định bởi cảm biên mức nhiên liệu 
sử dụng cơ cấu đo kiểu đòn bẩy hay ống chìm và 
chiết áp để chuyển đổi mức nhiên liệu thành điện áp 
tương ứng. 


Đo lượng nhiên liệu tiêu thụ. Lượng nhiên liệu 
tiêu thụ được tính bằng tích số của thời gian mở van 
phun với hằng số của van phun. Kết quả này cho biết 
lượng nhiên liệu phun ra khỏi vòi phun trong một đơn 
vị thời gian ở một độ chênh áp không đổi. 


12.1.4 Kỹ thuật làm thoáng khí và thông 
hơi cho thùng nhiên liệu 


Việc làm thoáng khí và thông hơi cho thùng nhiên 
liệu là cần thiết để tạo cân bằng áp suất trong thùng 
và giữ an toàn cho quá trình nạp nhiên liệu. Các bình 
điều tiết được sử dụng để đảm bảo sự cân bằng 
khi nhiên liệu giãn nở do nhiệt độ và qua đó áp suất 
hơi trong thùng nhiên liệu tăng cao. Ngoài ra, thùng 
nhiên liệu phải tuyệt đối đảm bảo không để hơi nhiên 
liệu thoát ra môi trường. Hệ thống làm thoáng khí và 
thông hơi thùng nhiên liệu gồm có những bộ phận 
sau: (Hình 2). 


Bình điều tiết. Bình điều tiết có nhiệm vụ tạo khoảng 
không gian cho nhiên liệu giãn nở vì nhiệt độ. Tùy 
theo kích thước của thùng nhiên liệu, bình điều tiết 
có thể tích từ 2 lít đến 5 lít và được nối với bình than 
hoạt tính bằng một ống thông hơi. 
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Hình 2: Hệ thống làm thoáng khí, và thông hơi thùng nhiên liệu 
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Bình điều tiết lúc nạp nhiên liệu. Bình điều tiết có 
chức năng tạo khoảng không thu nạp tạm thời cho 
hơi nhiên liệu bị choán chỗ bởi nhiên liệu nạp và bị 
đây khỏi không gian trong thùng. Bình điều tiết có 
ống thông đến ống nạp nhiên liệu để thiết bị hút ở vòi 
nạp nhiên liệu hút khí ra và giúp cho quá trình nạp 
nhiên liệu vào thùng được dễ dàng. 


Van thông hơi. Van có nhiệm vụ ngăn chặn hơi 
nhiên liệu từ bình điều tiết lúc vận hành thoát ra môi 
trường hay bị hút đi. Khi nạp nhiên liệu, van này 
được đóng kín. 


Van phao chống tràn (Hình 1) (van phao lăn, van 
an toàn). Khi thùng nhiên liệu quá đầy hay khi xe đậu 
nghiêng hoặc bị lật, xăng có thể trào ra ngoài qua 
bình than hoạt tính. Van phao chống tràn có chức 


r 2 Œ,„ † _= e + se ¬ —BA= LL _s= 
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Bình than hoạt tính. Hơi hydrocarbon được hấp 
phụ trong bình than hoạt tính để không thoát ra môi 
trường. Bình than được nối với đường ống nạp qua 
một van tái sinh. ECU động cơ điều khiển mở van tái 
sinh để dùng áp suất chân không đường ống nạp hút 
hơi xăng trong bình than hoạt tính đi và dẫn đến xi 
lanh để đốt. 


Van chặn (từ khi có OBD II) (ND: còn được gọi là 
van thông khí trời). Khi động cơ không hoạt động, 
bình than phải được đóng kín để cách ly với khí trời 
và tránh hơi nhiên liệu thoát ra ngoài. Khi than hoạt 
tính được tái sinh và hơi nhiên liệu dự trữ cần được 
đưa đến buồng đốt, ECU động cơ điều khiển bằng 
tín hiệu xung nhịp để cả hai van tái sinh và van chặn 
cùng mở ra. 
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Role điều 
khiển bơm —§ 


Bơm điện ¬: 
tiếp vận _ 





Cầu chì 


tiếp vận 


Hình 1: Sơ đồ nối mạch của bơm cấp nhiên liệu 


Hướng dẫn an toàn 
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12.2 Sự hình thành hòa khí ở đôn 
cơ: Otto 


14. 2.1 TS quyên lý. cơ bản 


. Động cơ Otto là những động cơ sử dụng nhiêt 

_ liệu xăng, cồn methanol hay khí hóa lỏng. Hỗn hợt 
không khí — nhiên liệu bị nén và được hệ thống 
đánh lửa bên ngoài đốt cháy ở cuối kỳ nén. 
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Nhiệm vụ của hệ _ tạo hòa khí 


Tương. ứng với mỗi chế độ \ vận "hành của la động c cơ) 
hệ thống tạo hòa khí phải tạo ra đủ lượng hỗn hợp 





không khí — nhiên liệu cần thiết và cháy được hết 


Van tái sinh. ECU động cơ điều khiển van điện từ _ 
- hoàn toàn trong động cơ như có thể. 


này bằng tín hiệu xung nhịp tùy theo tình trạng vận 
hành của động cơ. Khi van mở, van chặn cũng đồng 
thời mở, hơi xăng trong bình than hoạt tính được làm 
sạch bởi khí trời và được hút vào đường ống nạp 
nhờ áp suất chân không ở đó. 






Nhiên liệu Otto có nhiệt độ bốc 
cháy dưới 21 °C và được xếp vào 
nhóm nguy hiểm cấp A I theo sắc 
lệnh về chất cháy lỏng. 






năng khóa ống dẫn đến bình than hoạt tính trong 
những tình huống như vậy. 


Sự cháy hết hoàn toàn của một hỗn hợp khôn 
khí - nhiên liệu 


' 












Van phao chống tràn 





Nhiên liệu Otto dễ bốc cháy. Vì vậy phải tuyệt đối 
tuân thủ các chú ý đề phòng an toàn trong việc 
















Đầu nồi ống 
đên bình than 
hoạt tính 














Óng nạp 
nhiên liệu 


Đầu nói đến thể tích cân 
băng của thùng nhiên liệu 









Hình 1: Van phao chống tràn và van thông hơi 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞởNG 


Hướng dẫn bảo dưỡng: 


e Thường xuyên thay bộ lọc nhiên liệu (tuân thủ 
hướng dân của nhà sản xuât). 
Kiểm tra bằng mắt độ kín của hệ thống. 


Bơm chân đoán cho hệ thống nhiên liệu và cảm 
biến áp suất. Giám sát độ kín của thùng nhiên liệu 
là một trong những chức năng của OBD II. Khi kiểm 
tra độ kín, thùng nhiên liệu được bơm không khí vào 
để tạo một áp suất trong thùng cao hơn áp suất môi 
trường. Sự thay đổi của áp suất trong thùng được ghi 
nhận nhờ cảm biến áp suất. ECU động cơ sử dụng 
các tín hiệu áp suất này để đánh giá độ kín của thùng 
nhiên liệu. 


vào). Kiểm tra cấp điện cho bơm: Những sự cố trong 
hệ thống điện thường được tự kiểm tra và ghi nhận 
bằng mã lỗi lưu vào bộ nhớ. Đồng hồ đo đa năng có 
thể được dùng đề kiểm tra điện áp tại các cực âm 
và dương của bơm. 


















hàn, hàn vảy hoặc mài. 


Hơi nhiên liệu nặng hơn không khí. Vì thế, hơi có 
thê tích tụ và hình thành hòa khí nguy hiểm trong 
hố hay hầm thoát nước. 


Nhiên liệu có chứa benzen, metanol, toluen và 
xylen. Những chất này độc hại và không được hít 
vào. Tránh tiếp xúc với da hoặc niêm mạc mắt. Vì 
thế, không bao giờ dùng nhiên liệu Otto cho mục 
đích tây rửa. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 


1 


Hệ thống cung cấp nhiên liệu bao gồm 
những bộ phận nào? 

















Sự cháy hết hoàn toàn của một hỗn hợp không khí. | 
nhiên liệu được hiểu là tất cả các nguyên tử hydro ý 
carbon của nhiên liệu được oxy hóa bởi khí OXYy tron 
không khí để tạo ra khí carbonic (CO;), hơi nướ 
(HaO) và năng lượng nhiệt (để sinh công có ích). 








Phân tử của mỗi loại nhiên liệu, tùy theo cấu trúc vị 
kích thước phân tử, có chứa lượng nguyên tử hydrft 
và carbon khác nhau, do đó cần một lượng khôn 
khí nhất định để cháy hết hoàn toàn. Việc đốt chái 
sẽ khó hơn trong điều kiện quá thiếu hay quá thừa 
không khí. Khi đó nhiên liệu chỉ cháy một phần. Khi 
tỷ lệ hòa trộn cao hơn hoặc thấp hơn những trị sử 
giới hạn nhất định (các giới hạn bắt lửa) thì hỗn họi 
không cháy được nữa. 











Tỷ lệ hòa khí 
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áp suất nhiên liệu: đo ở ống phân phối (trong ống 





thống phát hiện va chạm trên xe (túi khí). 


cho mục đích tây rửa? 





nhiên liệu ít hơn, thí dụ như 1 : 16, hỗn hợp được gọi 
là hòa khí “nhạt” (dư không khí). 














Hệ số dư lượng không khí (2 = Lamda) 


Hệ số dư lượng không khí 2 là tỷ lệ giữa khối lượng 
không khí thực tế được nạp vào buồng đốt và khối 
lượng không khí lý thuyết cần thiết để đốt cháy hoàn 
toàn hòa khi. 





£ - = 
Hệ số dư lượng „_ khối lượng không khí nạp vào (kg) 


không khí â — khối lượng không khí lý thuyết to) 








Tỷ lệ hòa khí lý tưởng cho xăng là 1 : 14,8 tương ứng 
với hệ số dư lượng không khí Â = 1. Trong trường hợp 
này, động cơ nhận được đúng lượng không khí để 
đốt cháy hoàn toàn lượng nhiên liệu được cung cấp. 
Ngược lại, nếu nạp vào theo tỷ lệ 16 kg không khí và 1 
kg nhiên liệu thì hệ số dư lượng không khí là 


16,0 kg không khí _ 2.08 
14,8 kg không khí : 

Điều này có nghĩa là một hỗn hợp hòa khí “nhạt” được 

hình thành, chứa nhiêu không “khí” hơn lượng không 

khí cần thiết để đốt cháy hoàn toàn nhiên liệu. Khi đó, 

lượng không khí thừa là 8 %. 





kg nhiên liệu kg lượng không khí nạp vào 
kg không khí kg lượng không khí lý thuyết 
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Hình 1: Tỷ lệ hòa khí, hệ số dư lượng không khí cho xăng 









Ở mỗi một chế cơ Otto, mức 
độ tiêu thụ nhiên liệu, công suất và tính chất khí 
thải phụ thuộc vào hệ sô dư lượng không khí. 








Quan hệ cơ bản giữa hệ số dư lượng không khí với 
momen xoän và suât tiêu thụ nhiên liệu được chỉ rõ 
trong Hình 2. 
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Hình 2: Ảnh hưởng của hệ số dư lượng không khí 


Với những động cơ được phun nhiên liệu vào đường 
ống nạp và sử dụng bộ xúc tác khí thải, hệ số dư 
lượng không khí phải được giữ sát với trị số â = 1 để 
đạt được hiệu suất xử lý khí thải cao nhất. 


Thành phần hòa khí 


Hỗn hợp hòa khí đồng nhất. Hỗn hợp này có tỷ lệ 
các thành phần như nhau tại mọi nơi trong buồng 
đốt. Để đạt được một hỗn hợp đồng nhất không khí 
và nhiên liệu, thời gian hòa trộn phải đủ dài. Điều này 
đạt được nếu nhiên liệu được phun sớm trong quá 
trình nạp hay phun vào đường ống nạp. 


Hỗn hợp hòa khí không đồng nhất. Hỗn hợp này 
có tỷ lệ hòa khí khác nhau ở các vùng khác nhau 
trong buồng đốt (phân lớp). Hỗn hợp này được tạo 
ra bằng cách phun nhiên liệu trễ trực tiếp vào lòng xi 
lanh trong kỳ nén vào đúng thời điểm hình thành các 
xoáy lốc trong xi lanh. Ở động cơ Otto, hòa khí ở khu 
vực quanh đầu bugi phải đạt 2 x 1 để đảm bảo khả 
năng đốt cháy hòa khí. Ở vùng biên của buồng đốt, 
hòa khí “nhạt” hơn. 


Oh» 


Sự hình thành h 


n hợp hòa khí 
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Hình 3: Sự hình thành hòa khí bên ngoài 












Sự hình thành hòa khí bên ngoài (Hình 3, trang 276). 
Trong trường hợp này, nhiên liệu bắt đầu được phun 
vào đường ống nạp tại thời điểm mà xú páp nạp hãy 
còn đóng sát ngay trước khi phun. Thời gian thực hiện 
quá trình nạp khí trong kỳ nạp và quá trình nén hỗn 
hợp không khí — nhiên liệu kế tiếp đủ đề tạo ra một hỗn 
hợp hòa khí đồng nhất trong buồng đốt. 

Sự hình thành hòa khí bên trong (Hình 1). Những 
động cơ có sự hình thành hòa khí bên trong sử dụng 
kỹ thuật phun nhiên liệu trực tiếp vào buồng đốt. Nếu 
thời điểm phun nhiên liệu quá gần với thời điểm đánh 
lửa thì không khí và nhiên liệu không có đủ thời gian 
để hòa trộn đồng đều trước khi được đốt cháy. Do đó, 
hòa khí tạo thành sẽ không đồng nhất. 


Hình 1: Sự hình thành hòa khí bên trong 


Điều chỉnh công suất động cơ 

Điều chỉnh bằng lượng. Những động cơ sử dụng 
hòa khí hình thành bên ngoài và hòa khí đồng nhất 
điều chỉnh công suất bằng cách điều chỉnh độ mở van 
bướm ga tương ứng với chế độ tải. Qua đó, lượng 
không khí được thay đổi (lượng). Tỷ lệ hòa khí hầu 
như phải được giữ nguyên (Â = 1). 


Điều chỉnh bằng chất. Những động cơ sử dụng hòa 
khí hình thành bên trong và hòa khí không đồng nhất 
điều chỉnh công suất bằng cách thay đổi lượng nhiên 
liệu cung cấp khi van bướm ga mở. Lượng không khí 
được nạp vào hầu như không thay đổi. Tỷ lệ không khí 
— nhiên liệu (chất) được thay đổi tùy theo chế độ tải. 


12.2.2 Thích ứng ty lệ hòa khí theo tỉnh 
trạng vận hành của động cơ: 


Động cơ cần lượng hòa khí (lượng) với tỷ lệ thích hợp 
tương ứng (chất) tùy thuộc vào tình trạng vận hành. 


Khởi động lạnh. Đối với động cơ lạnh, chỉ những 
phần tử nhiên liệu có độ sôi thấp mới bay hơi được. 
Phần lớn nhiên liệu còn lại ngưng tụ lên thành đường 
ống nạp và thành xi lanh đang có nhiệt độ thấp. Do 


đó, phần nhiên liệu này không được đốt cháy hoặc chỉ 
cháy một phần. Vì vậy, để tạo ra một hòa khí có thể 
đốt cháy được thì phải phun rất nhiều nhiên liệu (có 
thê đạt tới hôn hợp rât đậm với 2 = 0,3). Độ đậm của 
hòa khí trong trường hợp này phụ thuộc vào nhiệt độ 
của động cơ. 


Công suất trong quá trình khởi động cũng phải được 
tăng thêm vì lực cản do ma sát rất cao khi động cơ 
lạnh, nhớt ở nhiệt độ thấp. Do đó, lượng hòa khí khi 
khởi động lạnh cũng cần được tăng lên. 


Chạy nóng máy. Đây là khoảng thời gian động cơ 
làm việc sau khi khởi động lạnh cho đến lúc đạt được 
nhiệt độ vận hành. Trong giai đoạn này, lượng nhiên 
liệu được giảm dần theo nhiệt độ. Độ đậm của hòa 
khí được giảm dần vì những tổn thất do nhiên liệu 
ngưng tụ trên thành đường ống nạp và ở thành xi 
lanh giảm xuống khi động cơ nóng dần lên. 


Chuyên tiếp, tăng tốc. Trong giai đoạn van bướm 
ga mở, hòa khí đột ngột bị nhạt đi. Nhiên liệu cần 
phải được phun thêm ngay để tránh làm giảm công 
suất nhất thời. 


Tải toàn phần. Động cơ được xem là vận hành tải 
toàn phần khi van bướm ga được mở hoàn toàn. 
Thông thường, hòa khí cần được làm đậm đến ^ = 
0,85...0,95 để đạt được công suất tối đa (Hình 2, 
trang 276). 


Thả trôi (chế độ tự đầy). Trường hợp này xảy ra khi 
van bướm ga đóng và động cơ đang có tốc độ quay 
cao, thí dụ như khi xe đang xuống dốc hoặc đang 
chạy với tốc độ cao mà người lái ngưng đạp ga (chế 
độ tự đầy). Đề tiết kiệm nhiên liệu, xăng không được 
phun cho đến khi tốc độ của động cơ đã giảm hơn 
mức đã định hoặc khi van bướm ga được mở lại. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Tỷ lệ hòa khí lý thuyết có ý nghĩa như thế nào? 

2 Giải thích hệ số dư lượng không khí 2. 

3 Hỗn hợp hòa khí nhạt, hòa khí đậm và hòa khí 
lý tưởng ảnh hưởng như thế nào đến khả năng 
làm việc của động cơ? 

4 Hỗn hợp xăng-không khí có khả năng đánh lửa 
cho tới tỷ lệ hoà khí hay hệ số dư lượng không 
khí nào? 

5 Đặc trưng của sự hình thành hòa khí bên trong 
là gì? 

6 Hỗn hợp hòa khí đồng nhất và hỗn hợp hòa khí 
không đồng nhất được hiều như thế nào? 

7 Đặc trưng của sự hình thành hòa khí bên ngoài 
là gì? 

8 Tại sao quá trình khởi động lạnh đòi hỏi hòa khí 
phải thật đậm? 
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12.3 Bộ chế hòa khí 
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Ì Bộ nhề hòa khí ‹ CÓ nhiễm: vụ hóa sương nhiền liệu \ và 
pha trộn với không khí tạo thành hòa khí có tỷ lệ hòa 
. trộn chính xác. Lượng hòa khí cần được tạo ra sao . 
| ke» JPRU HỢP VỚI TL TÚg chế độ vận nhanh của MỐNG Ọt cơ. 
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412.3.1 Nguyên lý hoạt đông cơ bản 


Trong kỳ nạp, piston di chuyển và tạo lực hút không 
khí vào xi lanh. Khi đi qua họng thắt (ống venturi, 
Hình 1) của bộ chế hòa khí, tốc độ của dòng không 
khí được tăng lên do tiết diện họng thắt nhỏ hơn tiết 
diện của ngõ vào. Vị trí có tiết diện nhỏ nhất của họng 
thắt cũng là nơi dòng không khí đạt vận tốc cao nhất 
và tạo ra áp suất chân không lớn nhất (lực hút), vì 
thế, đầu ra của ống nhiên liệu được đặt tại đây. Nhiên 
liệu được dòng không khí cuốn theo, hóa sương và 
trộn với nhau trong khu vực buồng trộn. Đề tăng khả 
năng hóa sương nhiên liệu, không khí được dẫn qua 
vòi phun không khí vào phía dưới bề mặt nhiên liệu 
để tạo ra một hỗn hợp bọt không khí và nhiên liệu 
(tiền hòa khi). Lượng hỗn hợp không khí và nhiên 
liệu được điều khiển bởi van bướm ga (điều khiển số 
lượng) và nhờ đó thay đổi được công suất và tốc độ 
quay động cơ. 





Van bướm 


Buồng trộn 
(ống venturi) ga 


Họng thắt 
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Hình 1: Nguyên lý hoạt động của bộ chế hòa khí 


412.3.2 Các loai bô chế hòa khí 





Tùy theo sự sắp đặt ống dẫn khí nạp ở động cơ và 
hướng của dòng hút trong bộ chế hòa khí, người ta phân 
biệt ra: các bộ chế hòa khí có dòng chảy thẳng đứng, 
dòng chảy ngang và dòng chảy nghiêng. 


Bộ chế hòa khí có dòng chảy thẳng đứng thường được 
sử dụng vì hỗn hợp nhiên liệu và không khí rơi theo 
hướng của trọng lực vào xi lanh. Chúng được gắn bên 
trên đầu xi lanh. 
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Bộ hòa khí có dòng chảy ngang và dòng chảy nghiêng 
cho phép thiết kế đường dẫn khí nạp rất ngắn. Chúng 
cũng được sử dụng khi độ cao lắp đặt thấp và được gắn 
ở phía dưới của đầu xi lanh. 


Tùy theo số lượng và chức năng của các lỗ buồng trộn 
mà người ta phân biệt: 


e Bộ chế hòa khí đơn (Hình 2) và bộ chế hòa khí 
hai cấp (Hình 3) (bộ chế hòa khí hai cấp được mở 
tuần tự từng cấp) cho một ống dẫn khí nạp 
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Dòng vào chính | 


_ |LY của không khí 


Rã 
` mm : 






Dòng ra chính 
của hòa khí 


Phẫu 
không khí 
Nắp 
bướm ga 





Hình 2: Bộ chế hòa khí đơn Hình 3: Bộ chế hòa khí hai cấp 


e Bộ chế hòa khí hai cấp kép (Hình 4) 

e Bộ chế hòa khí kép (bộ hòa khí đôi, Hình 5) 

e Bộ chế hòa khí đa phần được dùng cho các ống 
dẫn khí riêng biệt 





Hình 4: Bộ chế hòa khí hai Hình 5: Bộ chế hòa khí kép. 
cấp kép 


e Bộ chế hòa khí đồng áp (Hình 6) hoạt động với áp 
suất chân không hầu như cố định, trong khi tiết diện 
của phẫu không khí thay đồi 


e_ Bộ chế hòa khí con trượt (Hình 7) được dùng cho 
xe hai bánh có động cơ 
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Piston sụn Màng 
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Hình 6: Bộ chế hòa khí 


Hình 7: Bộ chế hòa khí con 
đồng áp trượt 


. hòa khí và tỷ lệ hỗn hợp phải được điều chỉnh 











12 Sự hình thành hòa khí . 





12.4 Kỹ thuật phun xăng 


12.4.1 Nguyên lý cơ bản của kỹ thuật 
phun xăng 


Nhiệm vụ của hệ thống phun xăng 
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ị Các hệ thống BHUR xăng có 6 nhiệm vụ dhữñ nhiên 


- liệu dạng sương tinh vào không khí nạp. Lượng 


chính xác tương ứng với mỗi chế độ vận hành của 
. động cơ. 











Hệ thống phun xăng sử dụng bơm nhiên liệu để tạo 
áp suất và vòi phun để phun nhiên liệu ở dạng sương 
tinh vào không khí nạp. Nhờ đó, làm tăng diện tích bề 
mặt hóa hơi của nhiên liệu. Vì vậy, nhiên liệu hóa hơi 
nhanh hơn, giúp hòa trộn với không khí tốt hơn, làm 
cháy hết hoàn toàn và ít phát thải ô nhiễm. 


Trong trường hợp phun nhiên liệu gián tiếp (hòa khí 
hình thành bên ngoài buồng đốt), vòi phun được đặt 
sao cho nhiên liệu được phun vào đường ống nạp 
hoặc vào khung van bướm ga. Đối với trường hợp 
phun nhiên liệu trực tiếp (hòa khí được hình thành bên 
trong buồng đốt), vòi phun được đặt sao cho nhiên liệu 
được phun vào buồng đốt. 


Bộ điều chỉnh điện tử của hệ thống điều chỉnh tối ưu tỷ 
lệ hòa khí (chât) và lượng hòa khí được tạo ra (lượng) 
tương ứng với chê độ vận hành của động cơ. 


Hệ thống phun xăng phải đạt được những mục tiêu 
sau: 

e Momen xoắn của động cơ lớn 

e Công suất động cơ lớn 

e_ Các đặc tuyến tính năng vận hành của động cơ tốt 
e_ Íf tiêu thụ nhiên liệu 

e Ít phát thải ô nhiễm 

Phân loại kỹ thuật phun xăng 


Phun xăng gián tiếp 

Đối với kỹ thuật phun xăng này, nhiên liệu và không 
khí được bắt đầu hòa trộn ngoài buồng đốt. Trong kỳ 
nạp và kỳ nén, một hỗn hợp không khí — nhiên liệu 
đồng nhất được hình thành và phân bố đều khắp nơi 
trong buồng đối. 


Người ta phân biệt: 
e Phun xăng đơn điểm 
(SPI = Single point injection) và 
e Phun xăng đa điểm (MPI = Multi point injection) 


Phun xăng đơn điểm (Hình 1). Trong trường hợp 
này, nhiên liệu được phun trung tâm vào khoang 
van bướm ga ngay trước van bướm ga. Nhiên liệu 
được hóa sương khi qua khe mở của van bướm ga 
và bay hơi ở thành nóng của đường ống nạp hay ở 
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các bộ gia nhiệt phụ để cải thiện khả năng hòa trộn 
không khí - nhiên liệu. Do chiều dài và đường đi của 
các nhánh đường ông nạp khác nhau nên nhiên liệu 
không được phân bổ đều cho tất cả các xi lanh. Các 
Xoáy lốc và nhiên liệu ngưng tụ thành màng mỏng ở 
thành ống nạp, nhất là khi động cơ còn lạnh, làm cho 
tý lệ hòa khí không đồng đều. Điều này tác động xấu 
đên sự hình thành hòa khí. Hệ thông phun xăng đơn 
điểm có cấu tạo đơn giản hơn nhiều so với hệ thống 
phun xăng đa điểm. 












Bộ lọc XS Không khí 
khôngkhí R<<==== 
Nhiên liệu => Van phun 


Van bướm ga Hỗn hợp không khí 


: - , 


— nhiên liệu 
Đường 
ông nạp 
L—] Không khí 
L—] Nhiên liệu 





[E—] Hỗn hợp không 
khí — nhiên liệu : 
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Hình 1: Phun xăng đơn điểm 


Phun xăng đa điểm (Hình 2). Mỗi xi lanh được bố trí 
một van phun. Các van phun này được gắn ở đường 
ống nạp, thường ở trước các xú páp nạp. Nhờ đó, 
khoảng cách từ vị trí phun đến miệng đế xú páp dài 
bằng nhau và hòa khí được phân bổ đồng đều giữa 
các xi lanh. Vòi phun đặt gần xú páp nạp giúp giảm 
bớt nhiên liệu bị đóng màng trên thành ống nạp khi 
động cơ lạnh và giảm sự hình thành các khí thải độc 
hại. 

Bê lộc =- ======= Không khí 
không khí .. 
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Óng phân phối 


| 
Ï 
Van nhiên liệu | 
bướm ga | 
CN Ð Van phun 
Nhiên liệu l | 
lụ m=> Í Hỗn hợp không | 
Ki khí — nhiên liệu | 
ông nạp | 
L—]1 Không khí 
E—]1 Nhiên liệu 


[—]1 Hỗn hợp không ' 
khí — nhiên liệu : 


Hình 2: Phun xăng đa điểm 


Phun xăng trực tiếp (Hình 1, trang 280) 


Hệ thống phun xăng trực tiếp luôn là hệ thống phun 
xăng đa điểm. Nhiên liệu được phun trực tiếp vào 
buồng đốt dưới áp suất cao (lên đến 120 bar) từ các 
vòi phun được điều khiển bằng điện (hòa khí được 
hình thành bên trong). Sau đó, nhiên liệu sẽ hòa trộn 
với không khí thành một hỗn hợp đồng nhất hoặc 
không đồng nhất tùy theo cấu tạo và chế độ vận hành 
của động cơ. 




















Kỹ thuật phun xăng trực tiếp tránh được các nhược 
điểm như nhiên liệu bị đóng màng ở thành ống hoặc 
phân phối nhiên liệu không đồng đều. Tuy nhiên, 
phương pháp này đặt ra những yêu cầu rất cao cho 
việc điều chỉnh điện tử của hệ thống phun nhiên liệu. 


—— " Bộ lọc = 
Ẹ == không khí 













Van bướm ga Óng góp khí nạp 


Đường ống nạp 


Óng phân phối 
nhiên liệu 


Van phun 


[E—] Không khí L_—]1 Nhiên liệu L_—] Hòa khí 


Hình 1: Phun xăng trực tiếp 
Điều khiển mở van phun nhiên liệu 


Van phun nhiên liệu được mở bằng thủy lực qua áp 
suât nhiên liệu hay băng lực điện từ. 


Kỹ thuật phun liên tục. Áp suất nhiên liệu làm mở 
các van phun và giữ trạng thái mở trong suốt quá 
trình động cơ vận hành. Do vậy, nhiên liệu được phun 
không ngừng (liên tục). Lưu lượng nhiên liệu được 
điều chỉnh bằng cách thay đổi áp suất hệ thống. 


Kỹ thuật phun gián đoạn. Các van phun được mở 
bằng lực điện từ và đóng lại sau khi cung cấp đủ 
lượng nhiên liệu đã tính toán theo yêu cầu. Do đó, các 
van phun chỉ được mở tạm thời (gián đoạn). Lượng 
nhiên liệu được điều chỉnh bằng cách thay đổi thời 
gian mở các van phun. 


Tùy theo tín hiệu mở van phun từ ECU, kỹ thuật phun 
gián đoạn được phân biệt ra 4 loại: 


e_ Phun đồng loạt 
e Phun từng nhóm 
e Phun tuần tự 


e Phun riêng rẽ từng xi lanh è 


Phun đồng loạt (Hình 2) 


Tất cả van phun của động cơ được điều khiển mở 
và đóng cùng một lúc. Thời gian để nhiên liệu bay 
hơi thay đổi rất lớn giữa các xi lanh. Vì thế, trong mỗi 
vòng quay của trục khuỷu, một nửa lượng nhiên liệu 
cần cung cấp sẽ được phun để có thể đạt được hỗn 
hợp hòa khí đồng đều và cháy tốt. 





720° 


| 
| - 360° 0° 360° 1080° TK | 
| ĐCT xi lanh 1 (Trục Khuỷu) 
'Xi lanh 1 

Xi lanh 3 

Xi lanh 4 

Xi lanh 2 





Xú páp nạp mở 


Hình 2: Phun đồng loạt 





Phun từng nhóm (Hình 3) 


Cặp van phun của xi lanh 1 và xi lanh 3 cũng như của 
xi lanh 2 và xi lanh 4 được mở một lần trong mỗi chu 
kỳ làm việc. Tất cả nhiên liệu cần thiết cho mỗi xi lanh 
được phun hết trước xú páp nạp đang đóng. Như thé, 
thời gian để nhiên liệu bay hơïi trong từng nhóm không 
giống nhau. 


360” 720° 1080° TK 






— 3609 ø" 
ĐCT xi lanh 1 
Xi lanh † EM] 
Xi lanh 3 ƒ NHI 
Xi lanh 4 
Xi lanh 2 


Hình 3: Phun từng nhóm 


Phun tuần tự (Hình 4) 


Theo thứ tự đánh lửa của động cơ, các van phun tuần 
tự phun tất cả lượng nhiên liệu cần thiết bằng nhau 
vào từng đường ống nạp của động cơ ngay trước khi 
bắt đầu thì hút. Kỹ thuật này giúp tạo hỗn hợp không 
khí — nhiên liệu đồng nhất hơn và tăng khả năng làm 
mát buồng đối. 


0” 360° 720” 1080° TK 
ĐCT xi lanh 1 


Hình 4: Phun tuần tự 


Phun riêng rẽ từng xi lanh (Hình 5) 

Kỹ thuật phun xăng này thuộc dạng phun tuân tự. 
Nhờ những cải tiên từ kỹ thuật cảm biên và điêu 
chỉnh, ECU có khả năng cung câp cho môi xi lanh 
một lượng nhiên liệu riêng đã được tính toán chính 
xác. 


0° 360° 720° 1080° TK 
ĐCT xi lanh 1 


Hình 5: Phun riêng rẽ từng xi lanh 


























Bảng 1 phân loại các hệ thống phun xăng điện tử điều khiển phun gián đoạn. 











Hệ thống 
L-Jetronic 


Hệ thống phun 


Kiêu hệ thống đơm điểm 






Dấu hiệu đặc 
trưng bên ngoài 


Bộ phun xăng 
đơn điểm 





- 





- VỊ trí phun : 
£ Một van phun - 
Kiểu phun gián Phun theo 
đoạn 


xung nhịp 
Các đại lượng 
điều khiển chính 





° Góc mở van 
bướm ga 
° Tôc độ quay 


° Lưu lượng 
không khí nạp 
° Tôc độ quay 






12.4.2 Thiết kế và chức năng của hệ thống 
phun xăng điện tử 

Các hệ thống phun xăng điện tử (Hình 1, trang 282) 

gồm có ít nhất 3 hệ thống con: 

e Hệ thống nạp khí 


Bộ lọc không khí, ống góp khí nạp, van bướm ga, 
các đường ông nạp riêng lẻ 


Hệ thống cung cấp nhiên liệu 


Thùng nhiên liệu, bơm nhiên liệu, bộ lọc nhiên liệu, 
bộ điêu áp, van phun 


Hệ thống điều khiển và điều chỉnh điện tử 

- Các cảm biến, thí dụ cảm biến nhiệt độ 

- Bộ điều khiển điện tử (ECU) và 

- Các phần tử chấp hành, thí dụ như rơle điều khiển 
bơm nhiên liệu 


Hệ thống điều khiển và điều chỉnh điện tử hoạt động 
theo nguyên tặc NXX (Nhập-Xử lý-Xuât). Điêu này có 
nghĩa: 


Nhập: Các cảm biến thu nhận thông tin và chuyển đến 
ECU dưới dạng những tín hiệu điện áp. 


Xử lý: ECU xử lý những thông tin thu nhận được qua 
các tín hiệu điện áp và so sánh các trị số thực tế này 
với trị số mong muốn đã được lưu giữ trong các biểu 
đồ đặc trưng. ECU xác định trị số điều khiển thích hợp 
chơ các phần tử chấp hành tương ứng. 


Óng phân phối với van phun điện và 


Bộ đo lưu lượng 
không khí nạp 
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Phun gián tiêp 


EU San Trước xú páp nạp ˆ 

bướm ga PB HẠ 
Phun đồng loạt 
hoặc từng nhóm 





















Hệ thống phun 
dựa trên áp suất 
đường ống nạp 











Hệ thống LH- 


Hệ thống phun 
Jetronic 


trực tiếp 









Bơm nhiên liệu 
cao áp, cảm biến á[ 
suât và bộ chỉnh áp 





Bộ đo khối lượng Cảm biến áp suất 
không khí nạp đường ông nạp 




















Phun trực tiếp 
Ẳ 


Riêng rẽ từng xi - 
lanh 





Tùy theo số xi lanh, phun đa điểm 


Phun tuần tự : 
hoặc riêng rẽ Phun tuân tự 
từng xi lanh 


- Khối lượng - Áp suất đường 
không khí nạp ống nạp 
° Tôc độ quay - Tôc độ quay 




























Yêu cầu về momen | 
xoăn (khôi lượng không 
khí nạp, tôc độ quay). 
_ 

, 
Xuất: ECU đưa tín hiệu điện điều khiển đến các phài 
tử chập hành tương ứng, thí dụ như van phun. Tìnl 
trạng vận hành mong muôn của hệ thông được thi 
lập. 





Hệ thống phun xăng điện tử hoạt động theo trình tỉ 
(chức năng) sau: 





Ì 
Đối với những hệ thống hình thành hỗn hợp hòa kh 
đồng nhất, không khí sau khi đi qua bộ lọc gió đượi 
nạp vào động cơ với lượng khí nạp được điều chỉn| 
bởi van bướm ga. Lượng không khí này được ghi nhi 
bởi một cảm biến lưu lượng. Dựa trên các biêu đồ đặi 
trưng trong bộ nhớ và các thông tin về tốc độ qua! 
động cơ và lượng không khí nạp (các đại lượn 
điều khiến chính), ECU tính toán lượng nhiên liệt 
phun cơ bản. 





Khi cần hiệu chỉnh tỷ lệ hòa khí phù hợp với những 
tình trạng vận hành đặc biệt, thí dụ như khi khởi độn 
lạnh, ECU sẽ xác định thêm thông tin về tình trạng nà 
(các đại lượng hiệu chỉnh) bằng các cảm biến bị 
sung dưới dạng tín hiệu điện. Từ đó, ECU hiệu chỉn 
thời gian tương ứng mở van phun và đưa tín hiệu điệt 
điều khiển mở các van trong khoảng thời gian này. 





Van phun điện từ mở ra, nhiên liệu được phun với á| 
suất được giữ ổn định bởi bộ điều áp. Khi ECU ngề 
tín hiệu điện điều khiên, lò xo trả về đóng các van phu 
lại. Quá trình phun được chấm dứt. 
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. __ Bộ đo khối M= 
_ lượng không khí Cảm biên vị trí 
van bướm ga 
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Hình 1: Câu tạo của một hệ thống phun 
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xăng điện tử 


CÂU Hỏi ÔN Tập 

1 Kỹ thuật phun Xăng có nhiệm vụ gì? 

2 Đặc điểm của phun xăn 
trực tiếp là gì? 

3 Hãy mô tả các kỹ thuật phun xăng gián đoạn và 
phun xăng liên tục. 


4 Sự khác biệt giữa 
là gì? 


g gián tiếp, phun xăng 


phun đồng loạt và phun tuần tự 


12.4.3 Thu thập số liêu vân hành của 
đ 


ộng cơ 


ECU sử dụng nhiều loại cảm biến khác nhau để đo 
các số liệu về tình trạng vận hành, giúp điều 'khiển 
chính xác các phần tử châp hành trong hệ thống phun 


xăng điện tử. 


Mức tải và tốc độ quay động cơ được sử dụng để tính 
lượng phun cơ bản. Hai đại lượng này được gọi là các 
đại lượng điều khiển chính. Đề hiệu chỉnh hỗn hợp 
cho từng tình trạng vận hành, ECU cần thêm tín hiệu 
từ những cảm biến khác. Chúng được gọi là các đại 
lượng hiệu chỉnh. 


Thu thập các đại lượng điều khiển chính 
Đo mức tải làm việc. Số liệu này có thể được xác 
định bởi nhiều kiểu cảm biên khác nhau: 

®. Bộ đo lưu lượng không khí kiểu tám đo gió 

® . Bộ đo khối lượng không khí bằng dây nhiệt 

s . Bộ đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt 


se Bộ đo khối lượn 


g không khí bằng màng nhiệt hai 
chiêu 


e©_ Cảm biến áp suất đường ống nạp 
© Cảm biến vị trí van bướm ga 


Cảm biến nhiệt 
độ không khí 














Bơm nhiên liệu 
dùng điện 


Cảm biến pha 
Ở trục cam 


Cảm biến 4 


Cảm biến nhiệt 


độ động cơ 


5 Hệ thống phun xăng điện tử có những hệ thống 
con nào? Hãy liệt kê những bộ phận chính. 

6 Các đại lượng điều khiển chính của một hệ thống 
phun xăng điện tử được hiểu là gì? 

7 Các đại lượng hiệu chỉnh của 
xăng điện tử được hiểu là gì? 

8 ECU có thể thay đổi lượng xăng phun tron 
hợp phun gián đoạn như thế nào? 


một hệ thống phun 


g trường 


Bộ đo lưu lượng không khí kiểu tấm đo gió 
(Hình 2). Bộ đo bao gồm một tắm đo gió được đóng lại 
bởi lực căng lò xo. Dòng không khí nạp đi qua sẽ đầy 
tắm đo gió thắng lực căng lò xo và xoay một góc nhất 
định. Vị trí góc xoay của tấm đo gió được xác định bởi 
bộ chiết áp. ECU đo điện áp ngõ ra của cầu phân áp 
và xác định lượng không khí nạp dựa trên đặc tuyến 
đo lưu trong bộ nhớ. Tám chống rung (gắn chặt với 
tắm đo gió) cùng với không khí đệm trong buông giảm 
rung khử bớt những dao động cơ học do tác động từ 
bên ngoài. 
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Tắm chống rung 





Cảm biễn nhiệt độ 
không khí nạp 


- Cảm biến vị trí 








kiểu chiết áp 

Tắm đo gió 
| 
| | 
bơm: — Sốc IV (496), 4 
Hình 2: Bộ đo lưu lượng không khí kiểu tắm đo gió 


Bộ đo khối lượng 
(Hình 1, trang 283). 
căng trong ống dẫn k 


không khí bằng dây nhiệt 
Một dây điện trở nhiệt được 
hí được dùng làm cảm biến. 











Dòng điện đi qua dây nhiệt luôn được điêu chỉnh = 
cho nhiệt độ dây luôn cao hơn nhiệt độ bệ lê 
nạp 100 °C. Tùy theo tỉnh trạng vận hành, khôi Ð HT 
không khí được nạp nhiêu hơn hay Í{ hơn và ` 
nguội dây nhiệt. Nhiệt lượng Dị mát này KHE ơn 
lại bằng cách điêu chỉnh cường độ “mì n Khổ mà 
thông qua việc điêu chính điện áp nung ởi ch „ 
nhiệt. Do đó, cường độ dòng điện ¬ ng so: 
nung tỷ lệ thuận với khói lượng không khí. Khối ương 
không khí được đo với tân SỐ lây mâu khoảng . 
làn/giây. Nếu dây nhiệt bị đứt, ECU "ca 
độ vận hành khẩn cấp và xe chỉ có thể chạy đưc 
trong giới hạn nhất định. 


Do được đặt trên đường đi của không khí ki 
nhiệt có thể bị bám bẩn và làm sai lệch kết quả o. 
Vì thế, mỗi khi tắt động cơ, ECU Sẽ điều BIẾN EMDG 
nóng dây nhiệt đến khoảng 1000 ` trong TH m 
ngắn để đốt cháy sạch các chất bân bám trên dây. 







—— Bomạch 
điện tử 
Mạch lai 


. Ống trích khí 
(ống đo) 





Điện trở chính xác 


#ˆ Phần tử dây nhiệt 
T || Dây nhiệt 







| 
| 
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Hình 1: Bộ đo khối lượng không khí bằng dây nhiệt 


Bộ đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt 
(Hình 2). Một cảm biến kiểu màng nhiệt được găn 
bên trong ống đo đặt trên đường ống dẫn khi. 


ơn Vỏ bọc bộ phận Cảm biên 
điện tử bằng màng 
: nhiệt 


Óng đo 


Lưới bảo vệ 


\MJ\ MJ ÁMH, —_ Không khí nạp 
JÁÚY ĐẦU 
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Hình 2: Bộ đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt 











Cảm biến đo bao gồm 3 điện trở có hệ số nhiệt điện tr 
âm (NTC) (Hình 3). | 
e Điện trở nung - (điện trở bằng tâm màng mỏñn 
bạch kim) | 

e Điện trở cảm biến Rs | 
e Nhiệt điện trở E (không khí nạp) | 
Các điện trở ở dạng màng mỏng được dán trên lớ 
| 











Ầ 






gốm và tạo thành mạch cầu điện. 


¡0á vài hao Óng đo 
Không khí nạp 





Mạch điện tử 
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Hình 3: Mạch cầu của cảm biến kiểu màng nhiệt 


Mạch điện tử trong bộ đo khối lượng không khí bằn 
màng nhiệt điều chỉnh thông qua một điện áp thầ 
đổi được sao cho nhiệt độ của điện trở nung Eu luô 
cao hơn nhiệt độ không khí nạp 160 C. Nhiệt độ c 
không khí nạp được đo bởi nhiệt điện trở RÌ, (20mg) 
của điện trở nung Ra được đo bởi điện trở cảm Ñ 
Re. Tùy theo khối lượng không khí đi qua 5n) : 
giảm mà điện trở nung bị làm nguội nhiều mo nã 
luôn duy trì nhiệt độ chênh lệch là 160 C, mạc! lệ 
tử so sánh các nhiệt độ đo được giữa điện trở cải 
biến Rs và nhiệt điện trở Eị. đê điều chỉnh lại Ng 
ở điện trở nung. Từ điện áp điêu chỉnh này, mạch điệ 
tử tạo ra một tín hiệu tỷ lệ với khôi lượng không khí ö 
nạp (lưu lượng không khí). 





Do cảm biến này hầu như không bị ảnh hưởng bẻ 
chất bắn bám trên màng, nên cũng không cân thao tá 
tự làm sạch như của cảm biên kiêu dây nhiệt. 








ộ đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt h 
cên (Hình 1, trang 284). ĐỀ giảm đên mức tôi " 
lỗi do dòng không khí động vào ra trong đường - 
nạp, người ta sử dụng bộ đo khôi TT TH 
nhiệt hai chiều. Các cảm biến nảy ngăn cản k - 
kết quả đo bị sai lệch bởi dòng không khí n v. 
Nhờ vậy, lượng nhiên liệu cân cung cấp có Đa 3 
tính toán chính xác hơn (sai sô tôi đa +/- 0,5 %). 











ác cảm biến này có một khu vực gia nhiệt làm tăn 
nhiệt đó của ng không khí chảy ngang qua. „ 
nhiệt độ đo được ở buông đo M2 lớn bệ U n 
đo M1. Khi không khí đi ngược ra từ phía động c 
buồng đo M2 được làm nguội và buông đo. mm 
làm nóng lên. Vì thê, cả hai dòng chảy không 
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bộ đo khối lượng 
không khí 








Không khí nạp 


Hình 1: Nguyên lý hoạt động của bộ đo khối lượng không 
khí bằng màng nhiệt hai chiều 


vào động cơ và ngược lại đều tác động lên nhiệt độ 
của 2 buồng đo. Sự chênh lệch nhiệt độ AT được 
mạch đo chuyển thành điện áp giúp ECU xác định 
khối lượng không khí nạp. 
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Hình 2: Đặc tuyến đo của bộ đo khối lượng không khí bằng 
màng nhiệt hai chiều 


Đặc tuyến đo (Hình 2) cho thấy điện áp của tín hiệu 
thay đổi tùy theo mức tải làm việc từ khoảng 1 V 
(chạy không tải) đến 5 V (tải toàn phần). 


Cảm biến áp suất trong đường. ống nạp (Hình. 3). 
Cảm biến có nhiệm VỤ đo áp suất trong đường ống 
nạp và có thể được gắn trực tiếp tại đường ống nạp 
hoặc ở trong ECU. Trong trường hợp thứ hai, cảm 


biến được nối với đường ông nạp bằng một ó ống trích - 


khí. Cảm biến chứa một mạch đo và một buồng áp 
suất với 2 phần tử cảm biến. 























Hình 3: Cảm biến áp suất trong ống nạp 


Phần tử cảm biến gồm có một tắm màng ngăn cách 
buồng áp suất cần đo với một buồng áp suất chuẩn 
có áp suất bên trong xác định. Các điện trở trên tắm 
màng có khả năng thay đồi độ dẫn điện tùy thuộc vào 
sự biến dạng của tắm màng khi bị áp suất tác động 
làm kéo căng các điện trở trên màng. 


Áp suất trong đường 
Các điện trở DHÒVTHTP V 
áp điện Buồng áp 
suất chuẩn 


Hình 4: Tế bào cảm biến của cảm biến áp suất trong đường 
ống nạp 


Mạch đo có nhiệm vụ: 


e Khuếch đại sự thay đổi điện áp được tạo ra từ sự 
thay đổi điện trở 


se Bù trừ ảnh hưởng của nhiệt độ đến kết quả đo 

e_ Tạo ra đặc tuyến đo tuyến tính nhất có thể. 

Lượng không khí nạp được xác định từ sự thay đổi điện 
áp (Hình 5) thông qua áp suất trong đường ống nạp. 


———'—— 
< 


Điện áp đầu ra 


kPa 250 


Hình 5: Đặc tuyến đo của cảm biến áp suất trong đường 


ống nạp 


Cảm biến vị trí van bướm ga dùng chiết áp (Hình 1, 
trang 285). Cảm biến này, còn được gọi tắt là cảm 
biến vị trí van bướm ga, có nhiệm vụ xác định vị trí 
của van bướm ga. Khi van bướm ga mở, trục quay 
của bướm ga di chuyển các con chạy trượt trên các 
băng điện trở. ECU đo điện áp ngõ ra của cầu phân 





áp đề xác định vị trí của van bướm ga. Lượng không 
khí được nạp có thể được xác định từ vị trí của van 
bướm ga cùng với tốc độ quay động cơ và nhiệt độ 


không khí nạp. 


Í Trục quay của van Con chạy Băng điện trở 


bướm ga 





Hình 1: Cảm biến vị trí van bướm ga dùng chiết áp 


Trong trường hợp tín hiệu của van bướm ga được 
dùng làm tín hiệu tải chính, người ta sử dụng chiêt áp 
kép với băng điện trở kép và 2 con chạy. Thiết kê này 
giúp tăng độ chính xác và độ tin cậy của hệ thông. 
Điện áp ngõ ra ở 2 chiết áp thường biến thiên ngược 
chiều nhau (Hình 2). 
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Hình 2: Tín hiệu điện áp của cảm biến kiểu chiết áp kép 
Nếu mức tải làm việc của động cơ được xác định bằng 
các cảm biến khác thì thông tin từ cảm biến vị trí bướm 
ga được dùng để xác định tình huống tăng/giảm ga 
(tốc độ mở van bướm ga), xác định vùng tải đang làm 
việc (không tải, tải nhỏ và tải toàn phần), cũng như 
được dùng làm tín hiệu thay thế khi cảm biến chính 
dùng để xác định mức tải bị hỏng. 

Vỏ của cảm biến thường được gắn thêm một cặp tiếp 
điểm điện để nhận biết bướm ga ở vị trí chạy không tải. 





Đo tốc độ quay động cơ: Tốc độ quay có thể được 
ghi nhận bằng nhiều cảm biến khác nhau: 


e_ Cảm biến kiểu cảm ứng ở trục khuỷu 
e_ Cảm biến Hall ở bộ chia điện (với cánh quay) 
e_ Cảm biến Hall ở trục cam (với nam châm) 


e._ Cảm biến Hall ở trục khuỷu (với bánh xe cảm biến 
xung) 


Cảm biến tốc độ kiểu cảm ứng (Hình 3). Cảm biến 
bao gồm một đĩa bằng sắt từ có nhiều vấu răng, một 
cuộn dây điện quấn quanh lõi sắt từ (cuộn dây cảm 
biến), và một nam châm vĩnh cửu để nhận biết sự 
chuyên động liên tục của đĩa. Khi trục khuỷu quay, các 
răng của đĩa lần lượt đi ngang qua cuộn dây cảm biến, 
làm thay đổi từ thông trong cuộn dây, và tạo ra điện 
áp xoay chiều (Hình 4). ECU có thể xác định tốc độ 
quay động cơ từ tần số của điện áp cảm ứng xoay 
chiều này. 


Nam châm 
vĩnh cửu 


Lõi sắt mềm, cuộn 
dây cảm biên 


Đĩa phát xung 
(đĩa gia số) 





Hình 3: Cảm biến tốc độ kiểu ‹ cảm ứng dùng đĩa phát xung 
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Hình 4: Tín hiệu tốc độ 


Trong trường hợp sử dụng tín hiệu từ cảm biến này để 
xác định thêm vị trí góc quay trục khuỷu, một vài vâu 
răng sẽ được loại bỏ để tạo khoảng trống được dùng 
làm dấu tham chiếu (Hình 5). 


Đĩa phát xung 
(Đĩa gia sô) 





Hình 5: Cảm biến tốc độ và đĩa phát xung có dấu tham chiếu 
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Hình 1: Tín hiệu tốc độ với dấu tham chiếu 


Khi khoảng trống đi ngang qua cuộn dây cảm biến 
từ trường biên thiên nhanh hơn và tạo ra một điện áp 
cảm ứng lớn hơn (Hình 1). Ngoài ra, tần số của xung 
tham chiêu này nhỏ hơn tần số của các xung được tạo 
ra bởi các vâu răng khác. Dấu tham chiếu cho phép 
xác định vị trí góc quay nhất định của trục khuỷu, thí 
dụ như dầu tham chiếu cho biết piston của xị lanh 1 ở 
108 ° trục khuỷu trước ĐCT. 


Cảm biên Hall có ưu điểm so với các cảm biến cảm 
ứng vì biên độ của tín hiệu điện áp không phụ thuộc 
vào tộc độ quay. Vì thế, tốc độ quay rất nhỏ cũng có 
thê đo được bởi cảm biến này. 


Thành phân chính của cảm biến là bô phát tín hiệu 
Hall (Hình 2) được cấu tạo từ một lớp chất bán dẫn và 
một nguôn điện cung cấp dòng điện một chiều ý chạy 
qua lớp chất bán dẫn. 


Khi có từ trường (B) thẳng góc với lớp chất bán dẫn 
các electron tự do trong lớp chất bán dẫn bị dồn về 
một phía và tạo ra điện áp Hall U. Độ lớn của điện áp 
Hall này phụ thuộc vào độ lớn của từ trường.  - 





Lớp chất bán dẫn 
Electron tự do 








Dòng điện 
cung câp /¿ —œ=- 






Từ trường B 











Cực Bắc (N) 
Cực Nam (S) 





Điện áp Hall U,. 





Hình 2: Bộ phát tín hiệu Hall 


Nguyên lý Hall được ứng dụng làm cảm biến đo tốc độ 
quay động cơ theo nhiều cách khác nhau. 


Cảm biến Hall trong bộ chia điên với cá 
(Hinh) : : cảnh quay 


Cảm biên này (Hall-IC) gồm một bộ phát tín hiệu Hall 
nam châm vĩnh cửu và mạch tích hợp để khuếch đại 
điện áp Hall và biên đổi thành tín hiệu xung vuông (điện 
4p cảm biến Ue). Rotor của bộ chia điện được gắn cánh 
quay di chuyển qua khoảng trống giữa Hall-IC và thanh 
nam châm. Khi một cánh che chắn giữa HaIl-IC và thanh 
nam châm thì từ trường tác dụng vào lớp chất bán dẫn 
bị triệt tiêu và điện áp Hall U;¿ bằng không (Hình 4). 








¡_ Nam châm vĩnh cửu Cánh quay. — 
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Hình 3: Cảm biến Hall với cánh quay 


Nêu cánh quay tiếp tục quay thì từ trường có thể xuyên 
qua Hall-IC và tạo ra điện áp Hall. Với số cánh che đã 
lưu trong bộ nhớ, ECU có thể xác định được tốc đô 
quay động cơ dựa trên việc đếm các xung điện áp. - 
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Hình 4: Tín hiệu điện áp của cảm biến Hall dùng cánh quay 


Cảm biên Hall ở trục cam (Hình 5). Cảm biến gồm 
một bộ phát tín hiệu Hall và mạch tích hợp đề xù lý tín 
hiệu. Từ trường để tạo điện áp Hall Uy; được phát ra từ 
một miếng nam châm gắn trên trục cam. Điện áp Hall 
UH xuât hiện khi miêng nam châm được trục cam quay 
gang qua cảm biến. 





Hình 5: Cảm biến Hall ở trục cam 


Tín hiệu (Hình 1, trang 287) của cảm biến này chỉ 
được Sử dụng để xác định tốc độ quay động cơ trong 
tỉnh trạng khân cấp khi cảm biến tốc độ quay động cơ 
chính (ở trục khuỷu) bị hỏng. 
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Hình 1: Điện áp của cảm biến Hall ở trục cam 


Tuy nhiên, trong trường hợp động cơ sử dụng các 
cuộn dây đánh lửa trực tiếp hoặc điều khiển phun xăng 
riêng rẽ cho từng xi lanh, ECU cần xác định được ĐCT 
cuối kỳ nén của xi lanh 1 để điều khiển chính xác từng 
cuộn dây đánh lửa hoặc van phun. Tín hiệu của cảm 
biến tốc độ quay động cơ ở trục khuỷu và tín hiệu của 
cảm biến ở trục cam được phối hợp với nhau cho mục 
đích này (Hình 2). Khi các dấu tham chiếu của cảm 
biến ĐCT và của cảm biến tốc độ quay cùng xuất hiện 
thì ĐCT kế tiếp của xi lanh 1 được xác định là ĐCT 
đánh lửa. Nếu chỉ xuất hiện dấu tham chiếu của cảm 
biến tốc độ thì ĐCT tiếp theo là ĐCT giữa kỳ thải và kỳ 
nạp của xi lanh 1. 
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Hình 2: Xác định ĐCT đánh lửa 


Cảm biến Hall ở trục khuỷu với đĩa phát xung. Cảm 
biến bao gồm 2 bộ phát tín hiệu Hall, một nam châm 
Vĩnh cửu và mạch điện tử để xử lý các điện áp Hall từ 2 
bộ phát tín hiệu Hall và khuếch đại thành điện áp cảm 
biến. Tương tự như cảm biến tốc độ quay động cơ 
kiểu cảm ứng, cảm biến này được gắn ở trục khuỷu và 
nhận biết chuyên động của một đĩa phát xung có dạng 
cánh che có lỗ. Khi cánh che quay ngang qua cảm 
biến, từ trường tác dụng lên hai bộ phát tín hiệu Hall 
khác nhau tùy theo vị trí của lỗ ở cánh che và vì thế 
các điện áp Hall được tạo ra tương ứng cũng không 
bằng nhau (Hình 3). Từ mỗi điện áp Hall ỦUL đo được, 
mạch xử lý tạo ra điện áp cảm biến Ue (Hình 4). Giống 
như cảm biến tốc độ quay động cơ kiểu cảm ứng, dấu 
tham chiếu được tạo ra bằng cách tăng độ lớn của một 
lỗ ở cánh che. : 
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Hình 3: Biến thiên từ trường bởi cánh che có lỗ 


_Tín hiệu của dấu tham chiếu _ 
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Hình 4: Điện áp cảm biến Ue 


Tương tự như khi dùng tín hiệu của cảm biến tốc độ 
quay động cơ kiểu cảm ứng ở trục khuỷu, tín hiệu của 
cảm biến Hall ở trục khuỷu có thể được kết hợp với 
cảm biến Hall ở trục cam để xác định ĐCT cuối kỳ nén. 


Các đại lượng hiệu chỉnh 

Các đại lượng hiệu chỉnh cần thiết được thu thập từ: 

e_ Các cảm biến nhiệt độ kiểu nhiệt điện trở có hệ số 
nhiệt điện trở âm (NTC) cho thí dụ nhiệt độ động 
cơ, nhiệt độ không khí nạp 


s_ Các cảm biến áp suất (kiểu áp điện) cho thí dụ áp 
suât môi trường, áp suât đường ông nạp 


e_ Các cảm biến Lamda (xem trang 343) 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1` Những cảm biến nào được dùng để xác định mức 
tải làm việc của động cơ? 

2 Các cảm biến này tạo ra những tín hiệu có dạng 
nào? 

3 Những cảm biến nào được sử dụng để đo tốc độ 
quay động cơ? 

4 Các cảm biến này tạo ra những tín hiệu có dạng 
nào? 

53 Trong trường hợp phun nhiên liệu riêng rẽ cho 
từng xi lanh, làm sao ECU xác định được đến lượt 
van phun nào sẽ được kích hoạt? 

6 Những cảm biến nào chủ yếu được dùng để đo 
những đại lượng hiệu chỉnh? 

7 Tại sao các cảm biến Hall được sử dụng ngày càng 
nhiều so với các cảm biến kiểu cảm ứng? 
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12.4.4 Hệ thống phun xăng đơn điểm 


Trong hệ thống phun xăng đơn điểm, tất cả các xi | 
lanh của động cơ được cung cấp nhiên liệu từ một | 
van phun đặt trước van bướm ga. | 


Hệ thống phun xăng đơn điểm (SPI = Single Point In- 
jJection = phun đơn điểm) là hệ thống phun xăng được 
điều khiển điện tử với một van phun điện từ duy nhất 
phun nhiên liệu ở vị trí trước van bướm ga. Trong mỗi 
chu kỳ làm việc của động cơ, ECU điều khiển mở vòi 
phun tương ứng với số xi lanh của động cơ. (Xem 
phần Phun xăng gián tiếp, Phun xăng đơn điểm). 










12.4.4.1 Các hệ thống con của hê thống phun 


đơn điểm 


Hệ thống nạp khí. Không khí được hút và được lọc 
bởi bộ lọc không khí sẽ đi qua cụm phun chính. Tại 
đây, một cảm biến nhiệt độ khí nạp được sử dụng để 
đo nhiệt độ của dòng không khí và gửi tín hiệu dạng 
điện áp về ECU. ECU điều khiển động cơ xoay van 
bướm ga, cũng được đặt trên cụm phun chính, để 
điều chỉnh lượng không khí nạp cần thiết cho chế 
độ chạy không tải sao cho tốc độ không tải được giữ 
ỗn định theo trị số được lưu trong bộ nhớ. Nhiên liệu 
được phun vào không khí nạp ngay trước van bướm 
ga (hình thành hòa khí bên ngoài). Nhờ lực hút từ áp 
suất chân không tạo ra bởi các xi lanh, lượng hòa khí 
sau khi được điều chỉnh bởi độ mở của van bướm ga 
sẽ đi qua các đường ống nạp rồi đi vào trong các xi 
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lanh khi các xú páp hút mở. Để tránh việc ngưng tụ 
quá nhiều hòa khí trên thành đường ống nạp khi động 
cơ lạnh, thành đường ống nạp hoặc hòa khí được làm 
nóng bằng bộ gia nhiệt. 


Hệ thống cung cấp nhiên liệu. Nhiên liệu được một 
bơm điện chuyên từ thùng chứa đến cụm phun chính 
sau khi được lọc tại bộ lọc nhiên liệu. Bộ điều áp gắn 
ở đường trả nhiên liệu dư giữ áp suất nhiên liệu cố 
định ở khoảng 1 bar (hệ thống áp suất tháp). Khi van 
phun điện từ được cấp điện, nhiên liệu được phun vào 
không khí nạp trước van bướm ga. 


Hệ thông thu hồi hơi nhiên liệu (so sánh trang 273). 
Hydrocarbon được tạm chứa trong bình than hoạt tính 
sẽ được hút ra và cung cấp cho quá trình cháy khi chế 
độ vận hành thích hợp, thí dụ khi động cơ đang chạy ở 
tải nhỏ. ECU điều khiển mở van tái sinh để không khí 
và hydrocarbon trong bình than hoạt tính có thể được 
hút vào đường ống nạp dưới tác dụng của áp suất 
chân không trong đường ống nạp. 


Thu thập các số liệu vận hành. Những thông tin 
chính về tình trạng vận hành của động cơ bao gồm độ 
mở của van bướm ga ơ và tốc độ quay động cơ ñ (là 
các đại lượng điều khiển chính, hệ thống ø-n). Từ các 
đại lượng này, ECU xác định lượng nhiên liệu phun cơ 
bản (lượng) và qua đó thời gian phun cơ bản. ECU sử 
dụng thêm các thông tin khác như nhiệt độ không khi, 
nhiệt độ động cơ và tỷ lệ hòa khí từ cảm biến A để xác 
định chính xác lượng nhiên liệu cần cung cấp (chất). 
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Hình 1: Phun xăng đơn điểm 








42.4.4.2_Các bộ phận của hệ thống phun xăng đơn 
điêm 

Cụm phun chính (Hình 1) gồm có: | 

Cum thủy lực với đường ống cập nhiên liệu, đường ống 

hồi nhiên liệu, van phun, bộ điều áp, cảm biến nhiệt độ 

\ + 

không khí nạp. 

Cụm van bướm ga với van bướm ga, cảm biên vị trí van 

bướm ga, cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga. 
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Hình 1: Cụm phun chính 


Bộ điều áp nhiên liệu (Hình 1). Áp suất nhiên liệu 
trong hệ thống được giữ cố định ở 1 bar. Nhờ đó, 
lượng nhiên liệu được phun sẽ tỷ lệ với thời gian mở 
của van phun. Nếu áp suất của bơm cao hơn áp suất 
của hệ thống thì van đĩa chịu lực lò xo sẽ mở ra để xả 
bớt nhiên liệu về đường hồi. Trước khi đến bộ điều 
áp, nhiên liệu chảy tràn qua van phun và làm nguội 
nó. Nhờ đó, tính năng khởi động nóng được cải thiện. 


Cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga (Hình 2). Cơ cấu 
này có nhiệm vụ điều chỉnh tốc độ quay động cơ ở 
mức thấp khi chạy không tải và giữ cho tốc độ không 
tải ồn định khi phụ tải thay đổi, thí dụ khi mở máy điều 
hòa. Tùy thuộc vào tốc độ và nhiệt độ động cơ, ECU 
sẽ điều khiển động cơ một chiều (DC) dẫn động van 
bướm ga thông qua một cơ cấu biến chuyển động 
quay của rotor thành chuyển động tịnh tiến của cần 
đây van bướm ga. 
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Hình 2: Cơ cấu điều khiển van bướm ga 






(Hình 3). Van phun chính gồm có 
lớp vỏ và cơ cấu van. Lõi điện từ điều khiển van phun 
được đặt trong lớp vỏ. Cơ cấu van gồm có phần thân 
van phun dẫn hướng cho tỉ kim (hay ti van) được dẫn 
động bởi lõi điện từ. Ở trạng thái đóng, áp suất nhiên 
liệu và lò xo đầy ti kim đóng chặt lỗ phun. Khi cuộn dây 
điện từ được kích điện, ti kim nhắc lên khỏi đế miệng lỗ 
phun khoảng 0,06 mm đề nhiên liệu có thể thoát ra qua 
khoảng trống hình vành khăn giữa ti kim và đế. Hình 
dạng của đầu ti kim giúp hóa sương nhiên liệu và tạo 
ra chùm tỉa phun hình nón. Van phun được điều khiển 
đồng bộ với xung điều khiển đánh lửa. 
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Hình 3: Van phun chính 


12.4.4.3 Hệ thống điều khiên điện tử của hệ thống 
phun xăng đơn điểm 


Hệ thống điều khiển phun xăng đơn điểm hoạt động 
theo nguyên tắc NXX. ECU nhận tín hiệu điện từ các 
cảm biến để xác định những tình trạng vận hành khác 
nhau và sử dụng các biểu đồ đặc trưng lưu trong bộ 
nhớ để tính toán những trị số đầu ra cần thiết, sau đó 
xuất tín hiệu điện điều khiển các phần tử chấp hành 
tương ứng (xem sơ đồ khối, Hình 1, trang 290 và sơ 
đồ mạch điện, Hình 1, trang 291). 


ECU điều khiển phun xăng đơn điểm có những chức 
năng sau: làm đậm hòa khí lúc khởi động, chạy nóng 
máy, tăng tốc và tải toàn phần, cắt nhiên liệu khi thả 
trôi, điều chỉnh, điều khiển khởi động nóng, giới hạn tốc 
độ quay động cơ, điều chỉnh thích nghi tốc độ không 
tải, điều khiển rơle của bơm nhiên liệu, điều khiển van 
tái sinh bình than hoạt tính, chế độ chạy khẩn cấp (giới 
hạn tính năng động cơ), tự chẵn đoán. 
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(cảm biến 2) 


Thiết bị bị chân đoán 
Hình 1: Sơ đồ khối của hệ thống phun xăng đơn điểm 


Tốc độ quay động cơ. ECU đo tốc độ quay động cơ 
từ tín hiệu của cảm biến Hall gắn trong bộ chia điện. 
ECU kết hợp tốc độ quay động cơ và vị trí của van 
bướm ga để xác định thời gian điều khiển mở van 
phun nhằm cung cấp lượng nhiên liệu cơ bản. Nếu 
cảm biến B5 bị hỏng thì động cơ không hoạt động 
được vì ECU không thể xác định được lượng nhiên 
liệu cần cung cấp và số lần phun. Tín hiệu cảm biến 
B5 được kiểm tra ở chân 26 (đầu kẹp 7), chân 27 (đầu 
kẹp 8h) của ECU và đầu kẹp 31 (đầu kẹp 31d). 


Vị trí van bướm ga. Thông tin này được ECU xác 
định từ tín hiệu điện áp của cảm biến vị trí bướm ga 
gắn trong cụm phun chính. ECU sử dụng các biểu đồ 
đặc trưng đề tính ra góc mở của van bướm ga từ biên 
độ của điện áp đo được và kết hợp với tốc độ quay 
động cơ để xác định lượng không khí nạp. Trường 
hợp điện áp đo được có trị số cực lớn nghĩa là động 
cơ được yêu cầu làm việc ở chế độ tải toàn phần, 
ECU nhận biết điều này và chuyển sang chế độ chạy 
với hòa khí đậm, đồng thời, tạm dừng chức năng điều 
chỉnh 4. Độ biến thiên điện áp theo đơn vị thời gian 
cho biết yêu cầu cần tăng tốc. Nếu độ biến thiên này 
lớn hơn một trị số được định sẵn thì hòa khí sẽ được 
làm đậm và chức năng điều chỉnh Ââ cũng được tạm 
dừng. Khi cảm biến B3 bị hỏng thì tùy theo tình huống, 
ECU có thể cho động cơ làm việc trong chế độ vận 
hành khẩn cấp (ND: an toàn trong một giới hạn nhất 
định) dựa trên thông tin từ cảm biến 4. Tín hiệu cảm 
biến B3 được kiểm tra ở chân 7, chân 8, chân 18 của 
ECU và đầu kẹp 31. 


Vị trí chạy không tải. ECU kiểm tra trạng thái của tiếp 
điểm không tải Y2 được gắn ở cơ cấu chỉnh vị trí van 
bướm ga. Nếu van bướm ga đang ở vị trí không tải thì 
chức năng điều chỉnh tốc độ không tải hay chức năng 
cắt nhiên liệu khi thả trôi sẽ được kích hoạt, và ngược 





12 Sự hình thành hòa khí 


Rơle điều khiển 
bơm nhiên liệu/ 
bơm nhiên liệu 


Cơ cấu chỉnh vị 
trí van bướm ga 


Van thông hơi 
thùng nhiên liệu 








Rơle điều khiển 
bộ sưởi nóng 
đường ông nạp 


Bộ điều khiển 
(ECU) 





lại. Tín hiệu cảm biến Y2 được kiểm tra tại chân 3, đầu 
kẹp 31M. 


Nhiệt độ không khí nạp. Thông tin này được đo bằng 
một nhiệt điện trở B1 có hệ số nhiệt điện trở âm (NTC) 
gắn trong cụm phun chính. Khi nhiệt độ tăng, độ sụt 
điện áp đo tại chân cảm biến sẽ giảm. ECU sử dụng 
thông tin từ cảm biến này để phun thêm nhiên liệu (lên 
đến 20 %) khi nhiệt độ thấp. Điện trở chuyễn tiếp tăng, 
thí dụ như khi các đầu nối bị ăn mòn, có thể làm cho 
ECU cung cấp sai lượng nhiên liệu cần thiết và tạo 
hòa khí không thích hợp với tình trạng vận hành. Nếu 
tín hiệu đo từ cảm biến bị mắt vì đứt dây hoặc chạm 
dây, ECU có thể sử dụng một trị số mặc định được lưu 
trữ trong bộ nhớ đề thay thế. Tín hiệu cảm biến B1 có 
thể được kiểm tra ở chân 14 và đầu kẹp 31. 


Nhiệt độ động cơ (nước làm mát). Tín hiệu của cảm 
biến nhiệt độ động cơ (đại lượng hiệu chỉnh) được 
ECU sử dụng để tính toán cung cấp thêm lượng nhiên 
liệu hiệu chỉnh phù hợp với nhiệt độ động cơ khi động 
cơ lạnh. Thời gian phun được tăng thêm có thể lên 
đến 70 % để đảm bảo hòa khí không bị quá nhạt do 
nhiên liệu ngưng tụ trên thành đường ống nạp hay 
thành xi lanh. Tương tự cảm biến nhiệt độ không khí, 
điện trở chuyển tiếp ở đầu nối tăng có thể làm sai lệch 
việc tạo hòa khí mong muốn. Khi hở mạch hoặc ngắn 
mạch, ECU có thể sử dụng một trị số mặc định được 
lưu trữ trong bộ nhớ. Tín hiệu cảm biến B2 được kiểm 
tra tại chân 2, đầu kẹp 31M. 


Rơle của bơm nhiên liệu. Rơle này có nhiệm vụ cung 
cấp điện cho bơm điện. ECU nối chân 17 với mass sẽ 
tạo ra dòng điện điều khiển chạy qua cuộn dây rơle 
K1 sinh ra lực từ hút cặp tiếp điểm 30-87 đóng mạch 
điện. Qua cặp tiếp điểm này, nguồn điện từ đầu kẹp 30 
được cấp tới bơm. 


Ị_—-..--..- 
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ằ—- 
31 





B1 Cảm biến Thun độ không tnnuir in Cầu chì 8A 
B2_ Cảm biến nhiệt độ động cơ SẼ Cầu chì 8A 
B3 Chiết áp của van bướm ga K1 Rơle bơm nhiên liệu 
B4 Cảm biến À,cÓ bộ gia nhiệt K2_ Role chính 


B5 Cảm biến Hải! K3 








= — =—————- 


————————— 


Hình 1: Sơ đồ mạch điện của hệ thống phun xăng đơn điểm 


Nếu ECU không nhận được tín hiệu từ cảm biến tốc độ 
quay động cơ trong 3 giây thì rơle sẽ được ngắt điện 
và bơm dừng hoạt động. Điêu này ngăn cản nhiên liệu 
chảy vào động cơ hoặc thoát ra môi trường khi động 
cơ không chạy và van phun đang mở (chức năng cắt 
nhiên liệu để an toàn). 


Van phun. Nhiên liệu được phun và hóa sương tinh 
trước van tiết lưu. Cứ mỗi 2 vòng quay của trục khuỷu, 
lượng nhiên liệu được phun tương ứng với số xi lanh 
của động cơ. Vòi phun mở khi: 


se  Rơle của bơm nhiên liệu K1 đóng mạch và có dòng 
điện chạy từ đầu kẹp 30 qua tiếp điểm rơle và điện 
trở hạn dòng đến van. 


e ECU nối chân 13 với mass. 


Thời gian dẫn điện xác định lượng nhiên liệu được 
phun. 


Cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga. ECU điều khiển vị 
trí van bướm ga để điều chỉnh ổn định tốc độ không 
tải ở trị số mong muốn tùy theo nhiệt độ động cơ. Khi 
nhận biết động cơ chạy không tải, ECU điều khiển cơ 
cấu chỉnh vị trí van bướm ga tại chân 23 và chân 24 để 
mở thêm hoặc đóng bớt van bướm ga tùy theo tốc độ 
quay đo được. Để điều chỉnh chính xác tốc độ không 
tải, ECU cần tín hiệu của cảm biến Hall B5, cảm biến 
nhiệt độ động cơ B2 và tiếp điểm không tải gắn trong 
cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga Y2. 


Gia nhiệt đường ống nạp. Thành đường ống nạp 
được nung nóng khi động cơ lạnh giúp giảm hoặc triệt 
tiêu khả năng ngưng tụ nhiên liệu trên thành ông. ECU 





Role điều khiển nung 


nóng đường ông nạp không tải 
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K4 ECU Y3_ Van tái sinh 
R1 Điện trở hạn dòng Y4_ Bơm nhiên liệu | 
Y1 Van phun Y5. Bộ gia nhiệt đường 


Y2_ Cơ cấu chỉnh vị trí van 
bướm ga có tiếp điểm 


Ống nạp 
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điều khiển nối chân 29 với mass để đóng tiếp điểm 
trong rơle K3 điều khiển nung nóng đường ống nạp. 
Khi đó, dòng điện từ đầu kẹp 30 chạy qua rơle K3 tới 
điện trở sưởi (nối điện dương). Đầu còn lại của điện 
trở sưởi được nối vào mass ở đầu kẹp 31. 


12.4.4.4 Chức năng chân đoán 


Những hệ thống phun xăng điện tử thế hệ mới có chức 
năng ghi nhận và lưu giữ các lỗi sự cố vận hành, và 
cho phép đọc những lỗi này bằng thiết bị chuyên dụng 
(thiết bị kiểm tra động cơ), thay vì mã hóa những lỗi 
này bằng đèn chớp để thông báo như ở những hệ 
thống phun xăng điện tử thế hệ cũ. Hệ thống mới còn 
có khả năng tự chẵn đoán tình trạng ở các phần tử 
chấp hành như cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga, rơle 
điều khiển bộ gia nhiệt đường ống nạp, và van tái sinh 
bình than hoạt tính. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

41 Cho biết các đặc điểm cơ bản của hệ thống 
phun xăng đơn điểm. 

2_ Mô tả hệ thống cung cấp nhiên liệu của hệ thống 
phun xăng đơn điểm. 

3 Cụm phun chính gồm những nhóm (phần) chỉ 
tiết nào? Cho biết chức năng và tác dụng của 
chúng? 

4 Những cảm biến nào cần thiết cho hệ thống 
phun xăng đơn điểm? Chúng xác định những 
đại lượng nào? 

5_ ECU điều khiển những phần tử chấp hành nào? 

6 Trình bày chức năng của cơ cấu chỉnh vị trí van 
bướm ga. 

















12.4.5 Hệ thống LH-Motronic 


. Hệ thống phun xăng điện 
. một hệ thống phun xăng điện tử đa điểm, sử dụng | 
khối lượng không khí nạp là một trong những đại | 
. lượng điều khiển chính. | 















LH-Motronic là một thế hệ phát triển kế tiếp của hệ 
thống L-Jetronic. ECU điều khiển các van phun điện 
từ theo phương pháp tuần tự. Quá trình phun diễn ra 
trong đường ống nạp ở vị trí ngay trước xú páp nạp 
của động cơ. Thời điểm phun xảy ra trong lúc xú páp 
nạp hãy còn đóng. Những đại lượng điều khiển chính 
được dùng là tốc độ quay động cơ và khối lượng 
không khí nạp (hệ thống m/n).t\Khối lượng không khí 


nạp được xác định bằng bộ đo khối lượng không khí \ 


kiểu dây nhiệt hoặc màng nhiệt, và đây cũng là dấu 
hiệu đặc trưng bên ngoài của hệ thống LH-Motronic. 


12.4.5.1 Các hệ thống con của LH-Motronic 
(Hình 1) 


Hệ thống nạp khí. Không khí được hút và được lọc 
ở bộ lọc không khí sẽ đi qua bộ đo khối lượng không 
khí. ECU ghi nhận các kết quả từ bộ đo này dưới dạng 
tín hiệu điện áp. Một nhiệt điện trở kiểu NTC được 
dùng làm cảm biến nhiệt độ không khí, có thể được 
tích hợp sẵn trong bộ đo khối lượng không khí. Độ sụt 
điện áp đo được ở hai đầu điện trở tỷ lệ với nhiệt độ 
không khí nạp. 


Hệ thông cung cấp nhiên liệu. Hệ thống 2 đường 
ống thường được áp dụng ở LH-Motronic. Một bơm 
tiếp vận dùng điện được gắn hoặc ở trong thùng nhiên 
liệu (bơm lắp trong thùng) hoặc ở sàn dưới xe (bơm 


Bình than 
hoạt tính 






















điều chỉnh 
tôc độ 
không tải 





Hình 1: Hệ thống LH-Jetronic 











Bộ lọc mÃ.- "ước 
không khí Bộ đo khôi lượng nh biên 
không khí Van tái sinh bình || nhiệt độ. 
than hoạt tính || không khí 
Chiết áp của van ñ 








Van hồi lưu khí thải 


lắp trên đường ống) đưa nhiên liệu từ thùng nhiên liệu 
qua bộ lọc nhiên liệu đến ống phân phối để cung cấp 
cho tất cả các van phun. Ở cuối ống phân phối là bộ 
điều áp có chức năng giữ cố định độ chênh lệch giữa 
áp suất nhiên liệu trong ống phân phối với áp suất 
trong đường ống nạp ở khoảng 3,5 bar. Từ bộ điều 
áp này, nhiên liệu thừa chảy về thùng nhiên liệu bằng 
đường ống hồi nhiên liệu. 


Hệ thống thu hồi hơi nhiên liệu. Hydrocarbon được 
tạm chứa trong bình than hoạt tính phải được hút ra và 
đem đốt ở chế độ vận hành thích hợp, thí dụ như lúc 
chạy tải nhỏ. Khi đó, van tái sinh bình than hoạt tính 
(van thông hơi thùng nhiên liệu) được ECU điều khiển 
mở ra để không khí và hydrocarbon có thể được hút 
đi dưới tác dụng của áp suất chân không trong đường 
Ống nạp. 


Hệ thống hồi lưu khí thải. Hệ thống hồi lưu khí thải 
có thê được sử dụng đề cải thiện các trị số phát thải 
ô nhiễm. 


Điều chỉnh tốc độ không tải 


Tốc độ không tải được điều chỉnh ổn định trong 


lúc van bướm ga đóng ở một trị số tùy thuộc vào 
nhiệt độ động cơ. 








Khi động cơ lạnh, lực cản bên trong của động cơ lớn 
hơn khi động cơ ấm vì nhớt đặc hơn và ma sát lớn 
hơn. Công suất động cơ cần tăng lên để cân bằng 
với sự tăng lên của lực cản và giữ cho động cơ chạy 
không tải ổn định. Việc tăng công suất động cơ đạt 
được bằng cách tăng lượng hòa khí. Ngoài ra, các 
dao động tốc độ không tải khi bật tắt tải điện hay bật 
tắt máy điều hòa cũng phải được cân bằng. 


















Óng phân phối r 


Bơm tiếp vận 
dùng điện 





Cảm biến 
pha ở trục 











tốc độ quay 
động cơ 






Cảm biến nhiệt 
độ động cơ 











Để điều chỉnh tốc độ không tải, ECU cần tín hiệu của 

các cảm biên sau: 

e Cảm biến tốc độ quay động cơ (tốc độ quay thực tế 
của động cơ) 

e« Cảm biến nhiệt độ động cơ (để xác định tốc độ 
không tải mong muôn) 


Một trong các phần tử chấp hành sau được sử dụng để 
điều chỉnh tốc độ quay: 


Cơ cấu chỉnh tốc độ không tải (Hình 1). Tùy theo 
yêu cầu về tốc độ không tải, cơ cấu chỉnh tốc độ không 
tải điều chỉnh lượng không khí đi tắt qua van bướm ga 
đang đóng để vào xi lanh. ECU đưa tín hiệu điêu khiên 
dạng điều biên theo độ rộng xung đề thay đổi tiết diện 
lưu thông của đường khí phụ cho phù hợp. 






Cánh van Vít điều chỉnh giới hạn 


hành trình van 






Óng dẫn 
không 
khí 







Van 
xoay 





Đường 
không 
khí vào 





Hình 1: Cơ cấu chỉnh tốc độ không tải (cơ cấu điều chỉnh 
kiểu van xoay) 


Cơ cầu chỉnh vị trí van bướm ga (Hình 2). Nhóm 
thiết bị này gồm một động cơ điện, một bộ truyền 
động và van bướm ga. Tùy theo tốc độ quay thực té, 
ECU điều khiển động cơ điện để mở thêm hoặc đóng 
bớt van bướm ga đề đạt tốc độ quay không tải mong 
muôn. 


dẫn động 





Hình 2: Cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga 


Cắt nhiên liệu khi thả trôi 






Khi chế độ thả trôi có hiệu lực, nhiên liệu sẽ bị cắt 
đề tiết kiệm nhiên liệu. 





— - 








Nếu động cơ chạy với tốc độ cao khi van bướm ga 
đóng (thí dụ như lúc thả trôi xe xuông dôc) thì ECU 
không điều khiển van phun cung cấp nhiên liệu nữa. 
Khi van bướm ga mở lại hoặc tôc độ quay động cơ 
giảm thấp hơn trị số qui định, thí dụ như 1200 vòng/ 
phút, thì nhiên liệu được phun trở lại. 





ECU cần những thông tin sau cho chế độ thả trôi: 

e_ Vị trí của van bướm ga từ tiếp điểm van bướm ga 
hay cảm biến vị trí bướm ga kiểu chiết áp. 

se Tốc độ quay động cơ từ cảm biến tốc độ quay động 
CƠ. 


Làm đậm hòa khí khi tăng tốc nhanh, khi tải toàn 
phần 











O ra công suất 





tiên khí được làm đậm để có thể tạ 
tối đa. 





Đề thỏa mãn các yêu cầu về phát thải ô nhiễm, động 
cơ dùng bộ xúc tác 3 chức năng cần sử dụng hòa khí 
trong phạm vi Â = 1 như có thể để đạt kết quả tối đa. 
Tuy nhiên, để động cơ có thể đạt được công suất tối 
đa thì hòa khí cần được làm đậm với 2 = 0,85 đến 0,95 
tùy loại động cơ. Do vậy, chức năng điều chỉnh 2 = 1 
phải được tạm dừng. Hòa khí bắt đâu được làm đậm 
khi ECU nhận biết van bướm ga đang đạt đến vị trí tải 
toàn phần hoặc tốc độ thay đổi, điện áp ở chiết áp van 
bướm ga vượt qua một trị số giới hạn đã thiết lập trong 
bộ nhớ. Các động cơ có công suất cực lớn không nhất 
thiết phải làm đậm hòa khí khi chạy tải toàn phần. 


Thích nghi theo độ cao 

Đối với các động cơ không sử dụng hệ thông tăng 
áp thì việc thích nghi độ cao là không cần thiết, vì bộ 
đo khối lượng không khí nạp đã tính đến việc giảm tỷ 
trọng không khí theo độ cao. 


Giới hạn tốc độ quay tối đa 






Chức năng này ngăn cản việc quay quá tốc độ 
của động cơ. 








ECU so sánh tốc độ thực tế của động cơ với tốc độ 
tối đa được lưu trong bộ nhớ để tự động ngăn cản 
động cơ không chạy quá tốc độ cho phép băng cách 
giảm góc đánh lửa sớm đề giảm công suât động cơ. 
ECU chỉ cắt phun nhiên liệu trong một số trường hợp 
đặc biệt. 


LH-Jetronic là Motronic 

Thiết kế của tắt cả các hệ thống phun xăng điện tử kiểu 
LH-Jetronic cơ bản được gọi là Motronic. Điêu này có 
nghĩa là ECU thực hiện đồng thời hai chức năng điều 
khiển van phun cung cấp nhiên liệu để tạo thành hòa 
khí và điều khiển đánh lửa sớm để đốt cháy hòa khí. 
Qua đó, tùy theo yêu cầu sản phẩm của nhà sản xuất 
và năm sản xuất, nhiều hệ thống đánh lửa khác nhau 
có thê được kết hợp với LH-Jetronic. Việc áp dụng các 
hệ thống Motronic giúp nhà sản xuất có thể giảm chỉ 
phí chế tạo, tăng độ tin cậy và nâng cao hiệu quả làm 
việc của các hệ thống. 
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12.4.5.2 Van phun của LH-Motronic 
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Với LH-Jetronic, mỗi xi lanh được bố trí một van 
phun điện từ (Hình 1) đê phun nhiên liệu vào 
đường ống nạp theo phương thức phun tuần tự. 


Thân van Lõitu Cuôndây ca 
phun điệntừ 7 


Đầu nối | 
điện 
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Hình 1: Van phun 


Chức năng. Khi ECU đưa dòng điện qua cuộn dây 
điện từ của van phun, từ trường do cuộn dây sinh ra 


_ hút lõi từ làm ti kim nhắc lên và nhiên liệu được phun 
ra. Độ nâng của ti kim ở khoảng 0,05 mm đến 0,1 mm 


tùy theo loại vòi phun. Sau khoảng thời gian từ 1,5 ms 
đến 18 ms tùy theo tình trạng vận hành, ECU ngắt 
điện qua cuộn dây điện từ làm mắt từ trường hút lõi 
từ và ti kim bị lò xo đây về đóng chặt đề lỗ phun. Quá 
trình phun nhiên liệu kết thúc. Khối lượng nhiên liệu 
được phun phụ thuộc vào 


e thời gian mở van phun. 


se lượng phun trong một đơn vị thời gian (hằng số 
van phun). 


e_ khối lượng riêng của nhiên liệu. 
e độ chênh áp giữa áp suất nhiên liệu với áp. suất 
trong đường ông nạp. ' 


Điều khiển van phun. ECU điều khiển nối một đầu 
của van phun lên nguồn dương với đầu kẹp 15 qua 
tiếp điểm của rơle. Đầu còn lại được ECU điều khiển 
nối với mass. Nhờ vậy, ECU không bị hư hỏng nếu 
xảy ra hiện tượng ngắn mạch do nối tắt với mass. Thời 
gian mở van phun có thể được xác định qua tín hiệu 
điện áp điều khiển van phun biến thiên theo thời gian 
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Hình 2: Điều khiển van phun 





_12 Sự hình thành hòa khí 


trên dao động ký (Hình 2). Xung điện áp phát sinh là 
do hiện tượng cảm ứng điện của cuộn dây điện từ lúc 
dòng điện đi qua bị ngắt đột ngột khi điều khiển đóng 
vòi phun. | 


Các loại van phun. Với LH-Motronic, nhiều loại van 
phun khác nhau được sử dụng tương ứng cho động 
cơ có hai hoặc nhiều xú páp nạp. Những van phun này 
khác nhau về hình dạng và góc của tia nhiên liệu được 
phun ra (Hình 3). 

Các hình dạng 
tia phun 











| Phân phối 


Van phun | 
nhiên liệu qua hai tia | 
khe vòng 











Hình 3: Van phun ở động cơ có 2 xú páp nạp (a) và nhiều xú 
páp nạp (b) 


Van phun có không khí bao bọc (Hình 4) được sử 
dụng để dễ dàng hóa sương nhiên liệu hơn và hòa 
trộn với không khí tốt hơn. Ở đây, một đường trích khí 
dẫn không khí từ trước van bướm ga đến thẳng van 
phun. Ở chế độ tải nhỏ, áp suất thấp trong đường ống 
nạp sẽ làm tăng tốc độ dòng khí khi chảy qua khe hẹp 
ở đầu van phun. Không khí di chuyển ở tốc độ cao 
hòa trộn với nhiên liệu được phun và nhờ đó nhiên liệu 
được hóa sương thật nhuyễn. 
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Không khí Nhiên liệu 


| 
| 
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I[ Hỗn hợp không khí | 
: — nhiên liệu | 


Hình 4: Van phun có không khí bao bọc 
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Nếu van phun được cung cấp nhiên liệu từ ống phân 
phối thì nhiên liệu được nạp vào van phun từ bên trên 
(top-feed). Đầu trên của van phun được đặt vào ông 
phân phối và được làm kín bởi một vòng đệm chữ O, 
đầu dưới đặt vào đường ông nạp và cũng được làm 
kín bởi một vòng đệm chữ O. Đê giảm chiêu cao các 
bộ phận, các van phun còn thường được lặp chung 
trong ống phân phôi thành một cụm gọi là mô đun 
phân phối. Nhiên liệu nạp vào các van phun ở Vị trí 
bên cạnh, giữa thân van phun (bottom-feed). Nhờ đó, 
nhiên liệu làm mát van phun và hỗ trợ quá trình khởi 
động nóng tốt hơn. 


————————— 


Đường hồi nhiên liệu 


Thanh dẫn điện 











dưới 


Lưới lọc 













Cuộn dây 
điện từ 


Lưới lọc 


Lõi từ 


phun 


CMC 


Nạp liệu phía trên 





Nạp liệu phía dưới 
Hình 2: Van phun nạp liệu phía trên và van phun nạp liệu 
phía dưới 


12.4.5.3_ Hệ thống điều chỉnh điện tử của 
LH-Motronic 


Sơ đồ khối ở trang 296 và sơ đồ mạch điện ở trang 
297 trình bày ngắn gọn bố trí chung của hệ thống điều 
chỉnh điện tử của LH-Motronic. Theo đó, những cảm 
biến và phần tử chấp hành sau được sử dụng. 





Bộ đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt B3. 
ECU xác định được khối lượng không khí nạp từ tín 
hiệu điện áp của bộ đo khối lượng không khí bằng 
màng nhiệt, và kết hợp với tốc độ quay động cơ để xác 
định lượng nhiên liệu phun cơ bản (số lượng). Trường 
hợp cảm biến bị hỏng, ECU sử dụng thông tin từ cảm 
biến vị trí van bướm ga để thay thế và xe chỉ chạy 
được trong một giới hạn cho phép (chế độ vận hành 
khẩn cấp). Bộ đo khối lượng không khí được cung cấp 
điện áp nguồn từ chân 10 và dây mass từ đầu kẹp 
31. Bộ đo gửi tín hiệu điện áp về ECU ở chân 10 và 
chân 12. 


Cảm biến tốc độ quay động cơ B1. Cùng với tín 
hiệu từ bộ đo khối lượng không khí nạp, tín hiệu tốc 
độ quay động cơ được dùng để tính lượng nhiên liệu 
phun cơ bản. Hệ thống sử dụng cảm biến tốc độ quay 
kiểu cảm ứng lắp trong phạm vi trục khuỷu và quét 
chuyển động của một đĩa phát xung đặc biệt. Trên đĩa 
phát xung thường có dấu tham chiếu, cần thiết để xác 
định vị trí ĐCT của xi lanh 1. Nếu không có tín hiệu 
từ cảm biến này, ECU không thể điều khiển động cơ 
vận hành được, cũng như không thể điều khiển tốc độ 
không tải, cắt nhiên liệu khi thả trôi và giới hạn tốc độ 
tối đa của động cơ. Tín hiệu của cảm biến có thể được 
kiểm tra bằng máy hiện sóng ở các chân 6 và chân 7. 


Cảm biến vị trí van bướm ga bằng chiết áp B4. 
Thông tin từ cảm biến này cho biết đồng thời vị trí và 
tốc độ biến thiên vị trí theo thời gian của van bướm ga. 
Cặp tiếp điểm không tải tích hợp cũng được sử dụng 
để xác định trường hợp động cơ vận hành ở chế độ 
không tải. Nếu cảm biến bị hỏng, ECU sử dụng một trị 
số mặc định đã lưu trữ để làm cơ sở điều khiển sao 
cho động cơ chỉ làm việc ở số vòng quay tối thiểu. 
Trong trường hợp này, ECU không còn điều khiển tốc 
độ không tải và động cơ làm việc với tốc độ không 
tải cao hơn bình thường. Đồng thời, chức năng cắt 
nhiên liệu khi thả trôi và làm đậm hòa khí khi tăng tôc 
cũng không còn hiệu lực. Tín hiệu của cảm biến có thể 
đo được ở các chân 13 và 14 hay 12. Cặp tiếp điểm 
không tải được kiểm tra ở chân 15 và tại đầu kẹp 31. 


Để tăng cường tính an toàn và độ tin cậy, một số hệ 
thống sử dụng đồng thời hai bộ chiết áp để đo vị trí van 
bướm ga, nhất là khi các hệ thống này có sử dụng cơ 
cấu chỉnh vị trí van bướm ga. 


Cảm biến nhiệt độ không khí nạp B7. Nhiệt độ 
không khí nạp được đo bằng cảm biến nhiệt điện trở 
kiểu NTC đặt trên đường ống nạp. ECU sử dụng thông 
tin này để hiệu chỉnh lượng nhiên liệu phun thêm. Thời 
gian phun có thể kéo dài thêm đến 20 % khi không khí 
có nhiệt độ rất thấp. ECU chuyên sang sử dụng một trị 
số mặc định đã lưu trữ trong bộ nhớ nếu không thê đo 
được tín hiệu từ cảm biến này. Điện trở của cảm biên 
có thể được kiểm tra ở các chân 18 và chân 19. 
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Đầu vào 
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Các cảm biến 






Tốc độ quay động cơ — 
Cảm biến cảm ứng 


ĐCT đánh lửa của xi 
lanh 1 — Cảm biến Haill 


Khối lượng không khí — 
Bộ đo khối lượng không khí động 


Vị trí van bướm ga — 
Chiết áp van bướm ga 


Nhiệt độ động cơ — động cơ 


Nhiệt điện trở NTC động cơ 


Oxy dư trong khí thải — nhiên liệu 


Cảm biến Â, 


Nhiệt độ không 
Nhiệt điện trở NTC không khí 
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Điều chỉnh cơ sở bằng 
biểu đồ đặc trưng 


Điều khiển quá trình khởi 


Làm đậm hòa khí 
sau khởi động 
lúc tải toàn phần 
lúc tăng tốc 
Cắt nhiên liệu khi thả trôi 


Giới hạn tốc độ quay 


Điều chỉnh 2 
Điều chỉnh tốc độ không tải 
Hệ thống thông hơi thùng 


Hồi lưu khí thải 
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Đầu ra Các phân tử 


Role chính 


Role điều khiển 
bơm nhiên liệu/ 
Bơm nhiên liệu 


Các van phun 


Cơ cấu chỉnh 
tôc độ không tải 





Van thông hơi 
thùng nhiên liệu 





Van hồi lưu 
khí thải 


Bộ gia nhiệt z-  \ 
cảm biến Â 
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Hình 1: Sơ đồ khối của các cảm biến và phần tử chấp hành trên hệ thống phun xăng điện tử LH-Jetronic 


Cảm biến nhiệt độ động cơ B5. Nhiệt độ động cơ 
(ND: nước làm mát) được đo bằng cảm biến nhiệt điện 
trở kiểu NTC. Tùy theo độ sụt áp đo được ở điện trở, 
ECU điều chỉnh phụ thuộc vào nhiệt độ lượng phun 
nhiên liệu thích ứng với tình trạng vận hành. Thời gian 
phun có thể được tăng thêm đến 70 % khi động cơ rất 
lạnh. Ngoài ra, góc đánh lửa sớm, tốc độ không tải, 
chức năng hồi lưu khí thải và điều chỉnh chống kích nổ 
ở động cơ cũng được thay đổi khi động cơ lạnh. ECU 
chuyên sang dùng một trị số mặc định nếu tín hiệu từ 
cảm biến bị gián đoạn hoặc cảm biến bị ngắn mạch. 
Tuy nhiên, ECU không thể phát hiện được sự tăng 
điện trở bất thường trong mạch, thí dụ do một đầu nói 
bị ăn mòn, dẫn đến việc làm đậm hòa khí và dẫn đến 
việc làm tăng lượng khí thải CO. Điện trở của nhiệt 
điện trở NTC có thê được kiểm tra ở các chân 12 và 
chân 16 tại giắc cắm của ECU. 


Cảm biến pha B2. Các tín hiệu của cảm biến pha kiểu 
cảm ứng ở trục khuỷu và cảm biến pha kiểu Hall ở trục 
cam cùng được sử dụng để xác định chính xác ĐCT ở 
cuối kỳ nén. Từ đó và cùng với tốc độ quay động cơ, 
ECU xác định chính xác thời điểm phun và góc đánh 
lửa sớm phù hợp cho từng xi lanh. Tín hiệu cảm biến 
có thê được kiểm tra bằng máy hiện sóng ở các chân 
8 và chân 5. Đầu kẹp ở cảm biến: 7 (1) = tín hiệu điện 


dương ở ngõ ra cảm biến; 31d (31d) = mass. Nguồn 
điện được cấp vào chân 9 = đâu kẹp 8h (2). 


Cảm biến 4 (cảm biến điện áp nhảy) B6. ECU nhận 
biết tình trạng oxy còn lại trong khí thải dựa trên điện 
áp đo từ cảm biến 2 và điều chỉnh lượng nhiên liệu cần 
phun về 2 = 1. Vì cảm biến chỉ hoạt động ở khoảng 
nhiệt độ từ 250 °C đến 300 °C nên bộ gia nhiệt bằng 
điện được sử dụng để nhanh chóng làm nóng cảm 
biến đến nhiệt độ làm việc hiệu quả. Khi cảm biến 
hỏng, ECU không còn điều chỉnh được nữa mà chỉ 
điều khiển hệ thống trộn hòa khí. Tín hiệu của cảm 
biến có thể được kiểm tra bằng máy hiện sóng ở các 
chân 17 và đầu kẹp 31. Bộ gia nhiệt cảm biến nhận 
điện áp nguồn từ đầu kẹp 87 của rơle K2 và nối mass 
với đầu kẹp 31. 


Rơle chính K1. Khi công tắc khởi động bật ở vị trí ON 
thì đầu kẹp 85 của rơle chính được nối đến nguồn qua 
kẹp 85 từ đầu kẹp 15 và đầu kẹp 86 được ECU nối 
mass qua chân 3. Qua đó, mạch điện công tác của 
rơle được đóng lại và cấp điện áp nguồn đến chân 4 
của ECU. Đồng thời các van điện từ Y1 đến Y7, và 
mạch điện điều khiển được rơle K2 cấp điện áp ở đầu 
kẹp 85. 
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Hình 1: Sơ đồ mạch điện của LH-Jetronic 


Rơle điều khiển bơm nhiên liệu K2. Rơle K2 được 
đóng lại khi rơle chính K1 nối đầu kẹp 85 với nguồn và 
ECU nối đầu kẹp 86 với mass, qua chân 30 của ECU 
đã nối mass. Nhờ đó, bơm nhiên liệu M và bộ gia nhiệt 
của cảm biến Â được mạch điện công tác cung cấp 
điện để hoạt động. Điện áp nguồn này sẽ bị ngắt khi 
ECU không còn đo được tín hiệu tốc độ từ cảm biến 
tốc độ quay động cơ. 


Các van phun Y1 đến Y4. Các van phun này cũng 
nhận điện áp nguồn từ rơle chính K1 như rơle điều 
khiển bơm nhiên liệu K2. ECU nối mass đầu dây còn 
lại của van phun tương ứng với các chân 26, 27, 28, 
29 để điều khiển mở van phun. 


Cơ cấu chỉnh tốc độ không tải Y5. Thông qua cơ 
cấu này, ECU điều chỉnh tốc độ không tải phù hợp với 
nhiệt độ động cơ. Cơ cấu chỉnh được cung cấp điện 
nguồn từ đầu kẹp 87 của rơle K1. ECU điều chỉnh tiết 
diện đường khí phụ thay đổi vô cấp bằng cách điều 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Hệ thông LH-Motronic sử dụng những tín hiệu nào 
đề xác định lượng nhiên liệu cơ bản cần phun? 

2_ Hệ thống LH-Motronic gồm có những hệ thống con 
nào? 

3 Hãy mô tả những khả năng khác nhau để điều 
chỉnh tốc độ không tải. 

4 _ECU dùng những cảm biến nào để điều khiển cắt 
phun nhiên liệu khi thả trôi? 

5_ Hãy giải thích thuật ngữ “Mlotronic”. 

6 Các loại van phun của hệ thống LH-Mlotronic được 
phân biệt với nhau qua những đặc điểm nào? 
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K1 Role chính 
V Điôt bảo vệ chống mắc ngược ¡ 
cực nguồn : 
@ -= K2 Role điều khiển bơm nhiên liệu 
+ M Bơm nhiên liệu : 
HÌH p BỊ Cảm biên tôc độ quay động cơ 
T Ỷ và vị trí tham chiếu | 
B2 Cảm biến pha ở trục cam 
H B3 Bộ đo khối lượng không khí 
B4 Cảm biến vị trí van bướm ga kiểu ' 
chiết áp ị 
B5 Cảm biến nhiệt độ động cơ 
B6 Cảm biến 2 có bộ gia nhiệt 
B7 Cảm biến nhiệt độ không khí 
H Đèn kiểm tra/Đèn báo hiệu sự cố . 
Y1..Y4 Các van phun | 
Y5 Cơ câu chỉnh tốc độ không tải 
Y6 Van tái sinh bình than hoạt tính 
Y7 Van hồi lưu khí thải 
XD Đầu nối với thiết bị chẩn đoán 


#9 Cáccảmbiến _ 
§SÃ Các phân tử chập hành 


khiển nối mass đầu dây còn lại của cơ cấu bằng tín 
hiệu điêu biên độ rộng xung (PWMI). 


Van tái sinh bình than hoạt tính Y6. Van điện từ này 
mở và đóng đường ống nối giữa đường ống nạp sau 
van bướm ga với bình than hoạt tính. ECU điều khiển 
van mở bằng cách nối mass một đầu dây của van 
với tín hiệu PWM ở chân 24. Đầu dây còn lại của van 
được nối với điện áp nguồn bằng đầu kẹp 87 của rơle 
chính K1. Khi không có tín hiệu (ND: không được nối 
mass hay cấp nguồn), van ở trạng thái đóng. 


Van hồi lưu khí thải Y7. Van điện từ này mở và đóng 
ống nối giữa đường ống thải và đường ống nạp phía 
sau van bướm ga. ECU điều khiển van mở bằng cách 
nối mass một đầu dây của van với tín hiệu PWM ở 
chân 23. Đầu dây còn lại của van được nối với điện áp 
nguồn bằng đầu kẹp 87 của rơle chính K1. Khi không 
có tín hiệu, van ở trạng thái đóng. 


7 Ưu điểm của van phun có không khí bao bọc so với 
van phun thường là gì? 

8 Hệ thống LH-Motronic cần những cảm biến nào và 
sử dụng các tín hiệu của các cảm biến này đề làm 
gì? 

9 Hệ thống LH-Motronic sử dụng các phần tử chấp 
hành nào? 

10 Rơle điều khiển bơm nhiên liệu được điều khiển 
như thế nào? 

11k Thuật ngữ “tín hiệu điều biến độ rộng xung (PWM)” 
có nghĩa gì? 





_làh 





12.4.6 Hệ thông ME-Motronic 


- ME-Motronic (Hình 1) là phát triển tiếp theo của _ 
. LH-Motronic. Điểm mới cơ bản là thay thế kỹ thuật - 
. điều chỉnh hòa khí bằng điều chỉnh momen xoắn. | 
_ Điều này cần đến việc sử dụng một bàn đạp ga : 
. điện tử (chức năng ga điện tử). Ngoài ra, chức - 
. năng tự chẵn đoán trực tiếp (EOBD) cũng được - 
._ tích hợp trong hệ thống. | 


Đối với các hệ thống phun xăng điện tử thông thường, 
người lái xe điều khiển trực tiếp độ mở của van bướm 
ga bằng bàn đạp ga. Khi đó, khối lượng không khí nạp 
và lượng nhiên liệu phun tương ứng được kết hợp 
với tốc độ quay động cơ (các đại lượng điều khiển 
chính) để xác định yêu cầu về momen xoắn cần thiết. 
Những yêu cầu thêm về momen xoắn, thí dụ như khi 
mở máy điều hòa, được xem như các đại lượng gây 
nhiễu, buộc hệ thống phải tự động điều chỉnh lại, thí 
dụ qua việc điều chỉnh tốc độ không tải. Khi áp dụng 
kỹ thuật điều chỉnh momen xoắn, vị trí của bàn đạp 
ga không còn giữ vai trò duy nhất và chủ đạo trong 
việc tạo ra momen xoắn được yêu cầu. Tất cả các 
hệ thống và thiết bị có ảnh hưởng đến momen xoắn 
truyền động, thí dụ như hộp số tự động, máy điều hòa, 
bộ gia nhiệt cho bộ xúc tác, các hệ thống an toàn như 
hệ thống điều chỉnh độ trượt truyền động (ASR) và 
chương trình cân bằng điện tử (ESP), cùng được sử 
dụng cho việc tính momen xoắn cần thiết. Motronic 
dùng một đại lượng thay thế để thể hiện các yêu cầu 
của từng hệ thống với những mức độ ưu tiên khác 
nhau. Thí dụ: bật máy điều hòa thì momen xoắn truyền 
động bị giảm. Để tránh điều này, khi nhận được tín 
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Hình 1: Hệ thống ME-Motronic s. 1 
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12 Sự hình thành hòa khí 


hiệu yêu cầu bật máy điều hòa thì ECU sẽ điều khiển 
mở van bướm ga và tăng lượng nhiên liệu phun trước 
khi máy điều hòa chính thức được bật. Trong một số 
trường hợp, góc đánh lửa sớm cũng được thay đổi để 
thay đổi momen xoắn. Để có thể thực hiện điều này, vị 
trí của van bướm ga phải được tách rời khỏi vị trí của 
bàn đạp ga bằng cách sử dụng van bướm ga điện tử. 
Nghĩa là vị trí của bàn đạp ga chỉ được xem là yêu cầu 
momen xoắn từ người lái và phải được kết hợp với 
yêu cầu momen xoắn từ các hệ thống khác, thí dụ khi 
hệ thông ASR được kích hoạt. 


12.4.6.1 Các hệ thống con của ME-Mlotronic 


Hệ thống nạp khí. Điểm khác biệt cơ bản và rõ rệt 
so với hệ thống LH-Jetronic là sự xuất hiện của chức 
năng ga điện tử. Theo đó, yêu cầu momen xoắn từ 
người lái được nhận biết qua mô đun bàn đạp ga. Vì 
lý do an toàn, bàn đạp ga sử dụng đồng thời 2 biến 
trở kiểu chiết áp hoặc 2 cảm biến Hall được tích hợp 
trong mô đun bàn đạp ga. Qua các tín hiệu điện áp 
được tạo ra, ECU xác định vị trí và tốc độ chuyền động 
của bàn đạp ga. Từ các biểu đồ đặc trưng, ECU tính 
toán momen xoắn cần thiết và hợp lý, và điều khiển 
một động cơ điện đưa van bướm ga đến vị trí phù 
hợp được giám sát bởi 2 chiết áp. Vì vậy, bàn đạp ga 
không còn kết nối cơ học trực tiếp với van bướm ga 
(drive by wire = chạy bằng dây điện). Trường hợp các 
tín hiệu của hệ thống bị gián đoạn hoặc không rõ thì 
van bướm ga được đưa về vị trí mặc định cho chế độ 
vận hành khẩn cáp. 
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12 Sự hình thành hòa khí 





giai đoạn khởi động lạnh để nạp không khí vào đường 
ống thải nhằm khử (ND: oxy hóa) CO và HC phát thải. 
Nhiệt độ sinh ra từ quá trình oxy hóa giúp bộ xúc tác 
nhanh chóng đạt được nhiệt độ vận hành. 


Các phần tử 


Các cảm biến . phầ 
châp hành 





Đưa vào sử dụng OBD (chân đoán trên xe). Sự 
giám sát phải được bảo đảm đôi với tât cả các thành 
. phần nếu hư hỏng có thê dẫn đên sự thay đổi phát 
: | thải ô nhiễm. Mọi sự cố phải được lưu trữ và thông 
———=l bảo kịp thời. 





Hình 1: Hệ thống ga điện tử 


12.4.6.2 Hệ thống điều khiên điện tử của 


....c Ủ Ề iên liệu. Hệ thống nhiên liệu 
Hệ thông cung câp nhiên liệu. Hệ m ME-Motronic 


một đường cấp tích hợp với mô đun tiếp vận trong 
thùng nhiên liệu ngày càng được sử dụng nhiêu hơn 
để đảm bảo việc cung cấp nhiên liệu. với hệ thông 
cung cấp nhiên liệu một đường câp (hệ thông không 
sử dụng đường hồi nhiên liệu vê thùng), áp suât nhiên 
liệu thường được giữ cô định 3 bar cao hơn áp suất 
môi trường. Khi áp suất trong đường ông nạp thay đôi 
thì độ chênh áp ở van phun cũng thay đôi, dân đên 
lượng phun nhiên liệu khác nhau. Do vậy, ECU cân 
điều chỉnh tăng hoặc giảm thời gian mở vòi phun đê 
bù vào sự thay đổi độ chênh áp này. Theo đó, ECU 
sử dụng cảm biến áp suất đề đo áp suât trong đường 
ống nạp. 


Ngoài các cảm biến và các phần tử chắp hành được 
sử dụng trong hệ thống LH-Motronic, hệ thông ME- 
Motronic còn được trang bị thêm các bộ phận sau (xem 
sơ đồ khối trang 300 và sơ đồ mạch điện trang 301). 


Cảm biến áp suất trong đường ông nạp B9. Cảm 
biến này cung cấp cho ECU tín hiệu áp suất đường 
ống nạp đề hiệu chỉnh thời gian phun tương ứng với 
sự thay đổi của độ chênh áp ở van phun (giữa áp suât 
nhiên liệu và áp suất đường ống nạp). Ngoài ra, ECU 
còn dựa trên tín hiệu của cảm biên này đê tính toán 
dòng không khí làm sạch cho bộ lọc bình than hoạt 
tính. Khi bộ đo khối lượng không khí bị hỏng, một tín 
hiệu thay thế gần chính xác cho khôi lượng không khí 
nạp có thể được tạo ra bởi cảm biên áp suất đường 
ống nạp. Cảm biến này được nối qua các chân 49, 50 
và 53 (mass) với ECU. 


Hệ thống giảm phát thải ô nhiễm 

Trong nhiều năm qua, các đạo luật bảo vệ môi trường 
ngày càng trở nên khắt khe hơn và buộc các hệ thông 
giảm phát thải ô nhiễm trên động cơ phải được mở 
rộng và cải tiên không ngừng. 


Hệ thống hình thành hòa khí. Hệ thông sử dụng bộ 
đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt hai chiêu 
cho phép đo chính xác khôi lượng không khí và vận 
hành động cơ với 2 có biên độ dao động hẹp hơn. 


Cảm biến chênh áp B10. Để kiểm tra độ kín của 
thùng nhiên liệu, áp suất trong thùng được giám sát ' 
bởi chức năng tự chẩn đoán. Cảm biên này được nôi 
với ECU qua các chân 51, 52 và 53 (mass). 
Bên cạnh đó, việc sử dụng cảm biến dải rộng thay °— 
ầm biến điện áp nhảy cho phép cải thiện hơn nữa độ "¬ 
nhihirxBeik đibu chỉnh tỉ số l Cảm biến Lamda II B11. Cặp cảm biến 2 được lắp 
trước và sau bộ xúc tác phục vụ cho việc giám sát 
chức năng của bộ xúc tác này. Nêu cảm biên Lamda lÌ 
bị hỏng thì sự cố này được OBD phát hiện và lưu trữ. 
Chức năng điều chỉnh bằng cảm biên Lamda | tiếp tục 
được thực hiện, tuy nhiên ECU không còn giám sát 
chức năng của bộ xúc tác nữa. Tín hiệu của cảm biên 
có thể được kiểm tra bằng máy hiện sóng ở các chân 
10 và chân 11. Bộ gia nhiệt của cảm biên được điêu 
khiển qua chân 9 (mass) và K1 (điện áp nguôn). 


Việc sử dụng đĩa phát xung khởi động nhanh ở trục 
cam tạo điều kiện để xác định ĐCT đánh lửa sớm hơn 
và cho phép động cơ khởi động sớm hơn. 


Hệ thống thông hơi thùng nhiên liệu. Hệ thông cung 
cấp nhiên liệu được thiệt kê kín với không khí bên 
ngoài. Bình lọc than hoạt tính sẽ được thông hơi khi 
van tái sinh và van chặn đông thời được mở. 


Hồi lưu khí thải. Khí thải sau khi làm mát được nạp 
ngược lại buồng đốt cho phép giảm sự phát thải khí 
NO,. Để đạt được điều này, hệ thông hôi lưu khí thải 
sử dụng một bộ làm mát. 


Cảm biến vị trí bàn đạp ga B12. Ở bàn đạp ga điện 
tử, thông tin về vị trí và tốc độ di chuyên của bàn đạp 
ga cho biết yêu cầu của người lái. ECU đọc tín hiệu tạo 
ra từ hai chiết áp đặt trong mô đun bàn đạp ga thông 
qua các chân 37, 38, 39 nối với chiết áp 1, và các chân 


3 xhế ông khí thứ cấp. Hệ thống này gồm : tng 
Hệ thông nạp không ` 40, 41 và 42 nối với chiết áp 2. 


có bơm thứ cấp và van thứ cấp được sử dụng trong 








Cảm biến vị trí của van bướm ga B4. Vị trí của van 
bướm ga phải được ECU ghi nhận một cách chính xác 
để có thể so sánh trị số thực tế với trị số mong muốn. 
Vì lý do an toàn và chính xác, 2 chiết áp cũng được 
sử dụng tương tự như ở bàn đạp ga. Khi hệ thống 
giám sát ga điện tử kiểm tra độ tin cậy của 4 chiết áp 
và cho kết quả sai lệch với trạng thái mong muốn thì 
tín hiệu thay thế sẽ được sử dụng đầu tiên. Trong các 
tình huống khẩn cấp, thí dụ như khi 2 chiết áp ở van 
bướm ga cung cấp tín hiệu khác nhau, thì van bướm 
ga chỉ mở vừa đủ để động cơ có thể vận hành ở tốc 
độ thấp. Tín hiệu của cảm biến có thể được kiểm tra 
ở các chân 31, 32, 33 (bộ chiết áp 1) và các chân 31, 
33, 34 (bộ chiết áp 2) của giắc cắm ECU. 


Động cơ dẫn động van bướm ga B4. Động cơ dẫn 
động van bướm ga được điều khiển bởi ECU thông 
qua chân 35 và 36. Vị trí van bướm ga được tính từ 
việc ECU xác định momen xoắn định mức. Điều này 
có thể được tạo ra bởi một lượng khí nạp riêng biệt, 









Các cảm biến 









Tốc độ quay động cơ — 
Cảm biến cảm ứng 


ĐCT cuối kỳ nén của xỉ 
lanh 1 — Cảm biến Hall 


Khối lượng không khí - Bộ 
đo khối lượng không khí 







Vị trí van bướm ga — động 


Cảm biến kiểu chiết áp 






Nhiệt độ động cơ 
nhiệt điện trở NTC - động cơ 







#“ ` Oxy dư trước bộ xúc tác — 


< Điều chỉnh 2 
cầy Cảm biến Lamda I 





Nhiệt độ không khí 
nhiệt điện trở NTC, - không khí 


nhiên liệu 









Áp suất trong đường ống 
nạp — Cảm biến áp suất 






Áp suất chênh lệch — 
Cảm biến áp suất 
EOBD II 
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Oxy dư sau bộ xúc tác — 


2< 


Cảm biến Lamda II 








VỊ trí bàn đạp ga — 
Cảm biến vị trí bàn đạp ga 


Hình 1: Sơ đồ khối của ME-Motronic 





Đầu vào Xử lý 






Điều chỉnh cơ sở bằng biểu 
đồ đặc trưng: 


Điều khiển quá trình khởi 


Làm đậm hòa khí 

sau khởi động 

lúc tải toàn phần 

lúc tăng tốc 
Cắt nhiên liệu khi thả trôi 
Giới hạn tốc độ quay 


Điều chỉnh tốc độ không tải 
Hệ thống thông hơi thùng 


Hồi lưu khí thải 
Điều chỉnh momen xoắn 
Chức năng của ga điện tử 


Điều khiển ga tự động 
(cruise control) 


Điều chỉnh khi thay đồi tải 
Nạp không khí thứ cấp 


Hệ thống CAN - bus 


lượng khí này lại cần đến một vị trí bữớm ga nhất định. 
Nếu động cơ dẫn động bị hỏng thì van bướm ga luôn 
được mở ở một vị trí chạy khẩn cấp và chỉ cho phép 
động cơ vận hành ở tốc độ thấp. 
N 

Bơm nạp không khí thứ cấp M1. Tùy theo nhiệt độ 
động cơ, không khí sạch được bơm trong một thời 
gian giới hạn vào đường ống thải phía sau xú páp xả 
của động cơ. Bơm này được cung cấp điện áp qua 
roơle K3, trong đó nguồn điện dương được nối đến rơle 
chính K1 và nối mass ở đầu kẹp 31. Hoạt động của 
bơm được giám sát bởi chức năng tự chẩn đoán của 
EGU. 


Van nạp không khí thứ cấp Y9. Van này bảo vệ bơm 
nạp không khí thứ cấp và ngăn cản khí thải nóng đi 
ngược vào bơm khi bơm không hoạt động. Van chỉ mở 
khi được cấp điện áp nguồn từ rơle K1 và nối mass từ 
chân 19 của ECU. 





Các phần tử 
châp hành 





Đầu ra 











Rơle chính 





Role điều khiển 
bơm nhiên liệu/ 
Bơm nhiên liệu 





















































Các van phun 





Động cơ dẫn động 
van bướm ga 








Van thông hơi thùng 
nhiên liệu 





Van hồi lưu khí thải 















Van chặn 









Bộ gia nhiệt 
cảm biến Lamda I 







Bộ gia nhiệt 
cảm biến Lamda II 














Van nạp không khí 
thứ cập 





Bơm nạp không khí 
thứ câp 





Chẩn đoán 


CAN-Bus 


























Hình 1: Sơ đồ mạch điện của ME-Mlotronic 
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Chú thích trong mạch điện S1 Công tắc chọn chế độ CC* 

B1 Cảm biến tốc độ quay ở trục B10 Cảm biến chênh áp S2 Công tắc hành trình của bàn đạp 
khuỷu - B11 Cảm biến Lamda II có bộ gia ly hợp 

B2 Cảm biên pha ở trục cam nhiệt S3 Công tặc hành trình của bàn đạp 

B3 Bộ đo khối lượng không khí B12 Cảm biến vị trí bàn đạp ga phanh cho CC" 


B4 Cảm biến vị trí của van bướmga  F1..F8 Các cầu chì 

Role điều khiển bơm nhiên liệu 
ECU của hệ thống ME-Motronic Y6 
K3 Rơle bơm nạp không khí thứcấp Y7 Van hồi lưu khí thải 
K4 Rơle bộ khuếch đại công suất Y8 


với động cơ dẫn động van K{ 
B5 Cảm biến nhiệt độ động cơ B6 A 

Cảm biến Lamda I có bộ gia nhiệt 
B7 Cảm biến nhiệt độ không khí nạp 
B8 Cảm biến kích nổ 


T1,T2_ Các cuộn dây đánh lửa đôi 
Y1...Y4_ Các van phun 
Van tái sinh 


Van chặn 


: "¬ _ của hệ thống đánh lửa Y9 Van nạp không khí thứ cấp 
B9 Cảm biên áp suất ông dân khí M4 Bơm nạp không khí thứ cấp M2 1..4 Các đầu vào và đầu ra của các 
nạp Bơm điện tiêp vận nhiên liệu hệ thông khác 


*# CC: (Cruise Control) điều khiển chân ga tự động 


Van chặn Y8. Van này có nhiệm vụ khóa dòng không 
khí đi vào bình than hoạt tính khi kết thúc chu kỳ tái 
sinh. Nó được mở song song với van thông hơi bình 
nhiên liệu với điện áp nguồn được cấp từ rơle chính 
K1 và ECU điều khiển đầu dây còn lại nối mass qua 
chân 18. 


Kết nối ECU của hệ thống Motronic với các hệ 
thông khác qua CAN-bus 


Mọi dữ liệu cần thiết giúp việc tạo hòa khí một cách 
chính xác cho mọi trạng thái và tình huống vận hành 
phải được chuyền đến ECU của động cơ. Vì thế, tất 
cả các ECU có thể ảnh hưởng đến truyền động của xe 
được kết nối với nhau bằng một hệ thống truyền dẫn 
cao tốc (CAN-Bus). | 


CÂU Hỏi ÔN TậP 


1 


Những cảm biến và phần tử chấp hành nào 
được sử dụng trong hệ thông ME-Motronic? 
Các cảm biến B4, B9, B10, B11 và B12 được 
kiêm tra ở chân nào? 

Hãy mô tả câu trúc và nguyên lý hoạt động 
của một hệ thông ga điện tử. 





ME-Motronic sử dụng các hệ thống và biện 
pháp nào để giúp bảo vệ môi trường? 

Các phần tử chấp hành M1, Y9 và M2 có thể 
được kiểm tra ở chân nào? 

Hệ thống đánh lửa nào được sử dụng trong 
hệ thông được mô tả trong sơ đô hệ thông? 
Chuyện gì xảy ra khi đóng rơle K1? 
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12.4.7 Kỹ thuật phun xăng trực tiếp 


"i2 


` —=— 





Phun xăng trực tiếp là phương pháp hình thành ˆ 


. hòa khí khi xăng được phun thẳng vào buồng đốt - 


Ị 


-_ với áp suất cao. | 


= 


Hầu hết các nhà sản xuất áp dụng kỹ thuật phun xăng 
trực tiêp vì những ưu điểm sau so với kỹ thuật phun 
xăng gián tiêp: 


e . Nhiên liệu lỏng được phun trực tiếp vào buồng đốt 
và chỉ bay hơi ở đó, do đó giúp làm giảm nhiệt độ 
trong buông đôt và tăng công suât của động cơ. 


e_ Kỹ thuật tạo hỗn hợp phân lớp cho phép động cơ 
tăng đáng kể lượng khí thải hồi lưu. 


e Khi vận hành ở tải một phần, việc điều chỉnh chất 
lượng giúp đạt được áp suất hữu dụng cao trong 
buồng đốt. Tổn hao tiết lưu được giảm thiểu nhờ 
van bướm ga được mở hoàn toàn ở hỗn hợp phân 
lớp. Những điều này giúp động cơ đạt hiệu suất và 
công suất cao hơn, đồng thời tiêu thụ nhiên liệu ít 
hơn. 


e© Mức độ đậm của hòa khí lúc khởi động lạnh hay 
tăng tốc ít hơn khi phun gián tiêp. Do đó, động cơ 
phát thải ô nhiễm ít hơn và ít tiêu thụ nhiên liệu 
hơn. 


Kỹ thuật phun xăng trực tiếp cũng có những nhược 
điểm sau: 


e_ Chỉ phí thiết kế và chế tạo, điều chỉnh cao hơn đáng 
kề, nhất là khi vận hành với hỗn hợp phân lớp. 


se Lượng khí thải NO, tăng vì không thể sử dụng bộ 
xúc tác 3 chức năng do ^Â >1. Vì vậy, phải dùng bộ 
xúc tác trữ và khử NO, được tái sinh định kỳ. Bên 
cạnh đó, thành phần lưu huỳnh có trong nhiên liệu 
làm giảm tác dụng của bộ xúc tác xử lý NO, 


12.4.7.1 Các chế độ vận hành của kỹ thuật phun 
xáng trực tiệp 


Về cơ bản, kỹ thuật phun xăng trực tiếp sử dụng hai 

chế độ vận hành chính: 

se Chế độ vận hành (với hòa khí) phân lớp (dẫn 
hướng hòa khí băng vách đỉnh piston hay bằng tia 
phun) 


e_ Chế độ vận hành (với hòa khí) đồng nhất | 


__2 Sự hình thành hòa khí 


Chế độ vận hành phân lớp. Khi momen xoắn thấp 
và tốc độ quay động cơ đến khoảng 3.000 hoặc 3.500 
vòng/phút, động cơ có thể vận hành với hòa khí 
phân lớp. Theo đó, nhiên liệu được phun vào buồng 
đốt trong kỳ nén ngay trước thời điểm đánh lửa. Do 
khoảng thời gian còn lại đến khi đánh lửa ngắn, nhiên 
liệu không thể hòa trộn đều với không khí và phân bó 
đồng đều trong buồng đối. 


Dưới tác dụng của dòng xoắn (hoặc cuộn) không khí 
trong buồng đốt, nhiên liệu hòa trộn với không khí tạo 
thành đám mây hòa khí và được vách đỉnh piston dẫn 
hướng đến khu vực quanh đầu bugi (phương thức 
vách dẫn hướng, Hình 1). Bên trong đám mây hòa 
khí, tỷ lệ hỗn hợp khoảng 0,95 đến 1. Bên ngoài đám 
mây, hòa khí rất nhạt. 





Cánh hướng dòng trong 
đường ống nạp đóng 







xa 11 


Đám mây nhiên liệu | 


Hình 1: Chế độ vận hành phân lớp bằng vách 


Trong phương pháp dẫn hướng hòa khí bằng tia phun, 
hòa khí phân lớp được hình thành nhờ van phun phun 
nhiên liệu vào khu vực quanh đầu bugi và hòa trộn với 
không khí có ở đó thành một đám mây hòa khí cháy 
được (Hình 2). Bên ngoài đám mây, hòa khí rất nhạt. 













Van phun 
Bugi 


Đám mây 
nhiên liệu 


Đỉnh lõm | 


Đề giảm lượng NO; sinh ra trong lúc cháy, lượng khí 
thải hồi lưu tùy lúc có thể lên đến 40 % thể tích khí nạp. 
Do van bướm ga mở hoàn toàn trong chế độ vận hành 
phân lớp, momen xoắn động cơ được điều chỉnh bằng 
cách thay đồi tỷ lệ không khí — nhiên liệu. 





12 Sự hình thành hòa khí 


Chế độ vận hành đồng nhất. Khi momen xoắn lớn 
hoặc tốc độ quay động cơ lớn, động cơ được vận 
hành với hòa khí đồng nhất có 2 = 1 hoặc để đạt được 
công suất tối đa với Â < 1. Cánh hướng dòng trong 
đường ống nạp được mở để tăng khả năng nạp đày 
xi lanh. Ngoài ra, nhiên liệu được phun sớm hơn trong 
thì hút. Nhờ đó, không khí và nhiên liệu có đủ thời gian 
để hòa trộn tốt và phân bố đều trong buồng đốt trước 
khi được đánh lửa (hòa khí đồng nhát, Hình 1). 









Van tiết lưu được 
mở một phân 


Cánh hướng dòng trong 
đường ông nạp mở 


Hòa khí đồng nhát 


Hình 1: Chế độ vận hành đồng nhất 


Ở chế độ vận hành đồng nhất, momen xoắn động cơ 
được thay đổi bằng cách điều chỉnh lượng hòa khí, có 
nghĩa là lượng không khí nạp được điều chỉnh bằng 


. van bướm ga. Sự hình thành hòa khí và quá trình cháy 


diễn ra sau đó giống như trường hợp phun nhiên liệu 
vào đường ông nạp. 


Tùy theo thiết kế của hệ thống phun và tùy theo động 
cơ, các chê độ vận hành dưới đây còn được sử dụng 
ngoài hai chê độ vận hành chính kể trên. 


Chế độ vận hành nhạt đồng nhát. Trong quá trình 
chuyễn tiếp giữa chế độ phân lớp với chế độ đồng 
nhật, động cơ có thể vận hành với một hòa khí nhạt 
đông nhất có 1 < Â< 1,2. Nhờ đó, lượng nhiên liệu tiêu 
thụ ít hơn so với vận hành với hòa khí đồng nhất A = 1. 


Chế độ vận hành kết hợp đồng nhất và phân lớp. 
Ở chế độ này, khoảng 75 % nhiên liệu cần cung cấp 
được phun sớm trong kỳ nạp để tạo ra một hòa khí 
nhạt đông nhất. Lần phun thứ hai xảy ra trong kỳ nén 
(phun kép) tạo ra một vùng hòa khí đậm ở Xung quanh 
đâu bugi. Hòa khí này rất dễ cháy và giúp cháy lan 
hoàn toàn trong buồng đối. 


Chê độ vận hành đồng nhất kết hợp chống kích 
nô. Khi chạy tải toàn phần, kỹ thuật phun kép giúp 
tránh hiện tượng kích nổ mà không làm giảm công 
suất động cơ do phải giảm góc đánh lửa sớm như các 
kỹ thuật chống kích nổ thông thường. Sự phân lớp 
hôn hợp ngăn cản khả năng tự bốc cháy nguy hiểm 
Cua nhiên liệu. 


Chế độ vận hành phân lớp kết hợp gia nhiệt bộ xúc 
tác. Kỹ thuật phun kép còn giúp gia nhiệt bộ xúc tác 
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một cách nhanh chóng. Qua đó một hòa khí nhạt đưa 
tạo ra như chê độ vận hành phân lớp. Sau khi nhiê 
liệu cháy, một lượng nhiên liệu nữa được phun thêt 
vào trong quá trình khí cháy đang giãn nở sinh côn¿ 
Phân nhiên liệu này cháy rất muộn và làm tăng mạn 
nhiệt độ hệ thống dẫn khí thải. | 


12.4.7.2 Các phương pháp phun xăng trực tiếp 


Ị 
ị 
+ + 
Khi phun xăng trực tiệp trong chế độ vận hành phải 
lớp, nhiêu phương pháp khác nhau được sử dụng 4 
dẫn không khí và nhiên liệu cùng đến chung buồng 
đốt. | 












Tạo hòa khí với dẫn hướng nhiên liệu bằng váoÏ 
đỉnh piston | 


lỞ phương pháp này, khi tải một phần không khí. 
.. được dân vào xi lanh sao cho dòng chảy không khí. 
. chuyển nhiên liệu được phun đến khu vực xung 
. quanh đâu bugi, tạo ra tại đây một đám mây hỗn ' 
. hợp không khí — nhiên liệu cháy được với tỷ lệ hòa . 
- khí khoảng ^ = 1. 


















Ị 








Để tạo ra đám mây hòa khí có 2 = 1 trong một khu vực 
nhất định trong buồng đốt thì phải cần đến một dòng chảy 
không khí được xác định chính xác. Dòng chảy này có thể 
được tạo ra bằng nhiêu kỹ thuật khác nhau: F 
Dòng xoắn (Hình 2, trang 304 bên trái). Thông thường 
đường ông nạp được phân chia thành đường nạp xoắn ốể 
và đường nạp tải lớn. Khi tốc độ quay động cơ tháp và tải 
thâp, cánh hướng dòng trong đường ống nạp che đườn g 
nạp tải lớn và cho toàn bộ dòng không khí nạp đi vào xỉ 
lanh qua đường nạp xoắn ốc để tạo ra một dòng không 
khí xoay quanh trục đứng trong buồng đốt (dòng xoắn). - 






Đường nạØ 
khí vào 













Xú páp nạp 








Chuyển động xoắn 
của dòng không khí nạp 





Hình 2: Đường nạp xoắn ốc 





Dòng xoắn được tạo ra có thể được tăng cường thêm 
băng cách sử dụng thêm vách che ở xú páp nạp (Hình 1, 
trang 304). 

Dòng cuộn (Hình 2, trang 304 bên phải). Không khí 
được đường nạp dẫn hướng từ phía trên đi thẳng vào 
buông đốt và sau đó được cuộn ngược lên khu vực 
quanh đầu bugi do tác dụng dẫn hướng của cấu trúc 
đỉnh lõm đặc biệt ở đầu piston, nhờ đó, tạo ra một dòng 
chảy không khí cuộn ngược. 

Trên thực tế cả hai biện pháp thường được kết hợp để 
tạo ra dòng chảy thích hợp. 
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Van phun cao áp (Hình 4). Các van phun này là 
những van phun điện từ với năm đến tám lỗ phun ở 
đầu van. Chức năng của van phun cao áp tương tự 
với van phun vào đường ống nạp. 


Để các van phun được mở nhanh, các cuộn dây điện 
từ được kích hoạt bởi điện áp và cường độ dòng điện 
lên đến 90 V và 30 A nhờ những tụ điện công suất cao. 





Cần phải tránh việc nhiên liệu làm ướt các chị tiết, vì 
nêu bugi bị ướt sẽ dân đến việc tăng thêm tải trọng 

L ` nhiệt và ở piston hay thành xi lanh gây nên hiện tượng 
Các van điện từ cao áp này có thể phun được hai lần _. cháy không hết và tăng phát thải. Piston được sử dụng 
cho môi chu kỳ làm việc. Trong đường biểu diễn điện thường có một vùng trũng nhẹ để góp phần làm cho ' 
áp có thể thầy được “quá trình nạp điện” của xi lanh _ hình dáng buồng đốt được thuận lợi. 

















| 
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Dòng xoắn được tăng 


Màng che xú páp vào - _ tốc nhờ vách che 





Hình 1: Xú páp nạp với vách che 


Dòng xoắn Mây nhiên liệu Dòng cuộn 


Hình 2: Dòng xoắn và dòng cuộn 


Thiết kế đầu xi lanh và buồng đốt (Hình 3). Bugi 
được đặt ở giữa đầu xi lanh và giữa các xú páp. Vì 
vậy, vòi phun phải được đặt lệch qua một bên so với 
đầu xi lanh và phun nhiên liệu xéo vào buồng đốt. 
Luồng chảy không khí do chuyển động của piston theo 
hướng ĐCT dẫn nhiên liệu được phun theo hướng 
bugi. Các vùng lồi và lõm đặc thù ở đỉnh piston có thể 
dẫn hướng cho dòng xoắn và dòng cuộn đến khu vực 
xung quanh đầu bugi và hình thành hòa khí cháy được 
có 2 = †1 trong khu vực này khi động cơ vận hành ở 
chế độ phân lớp. 





Khi vận hành với hòa khí đồng nhất (Â = 1) hình dạng 
buông đốt với đỉnh piston lồi lõm không tối ưu cho việc 
giảm tiêu thụ nhiên liệu. 















T¡ kim với 
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Hình 4: Van phun cao áp 


Van phun trực tiếp được phát triển phù hợp với nhiều 
yêu cầu đặc thù nhằm đáp ứng với điều kiện làm việc 
ngày càng cao. Hiện nay, áp suất phun đã đạt 200 
bar so với trước đây là 120 bar, và phun trực tiếp vào 
buồng đốt đòi hỏi van phun phải có độ bền và tính 
bền nhiệt cao. Do thời gian phun bị rút ngắn đáng kể 
so với việc phun vào đường ống nạp, quá trình phun 
phải chấm dứt trong khoảng thời gian từ 0,4 ms khi 
chạy không tải đến tối đa 5 ms khi chạy tải toàn phần. 
Vì vậy, lỗi do chậm mở van phun tác động mạnh hơn 
nhiều so với việc phun vào đường Ống nạp. 


|-Kênh 1 Kẹp 30A 


Xi lanh 1 
4W | 
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Giai đoạn giữ tỉ kim 





Hình 5: Biểu đồ theo thời gian của dòng điện điều khiển 
trong quá trình phun 


'U-Kênh 2_ 


Xi lanh 4 


Hình 6: Biểu đồ theo thời gian của điện áp (xanh) và dòng điện 
(đỏ) điều khiển trong quá trình phun (VW-Lupo 1,4) 
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thứ tư với độ lệch trục khuỷu 3600. 


Tạo hòa khí với dẫn hướng nhiên liệu bằng tia phun 


Ở phương pháp này, nhiên liệu được phun vào 
khu vực quanh đầu bugi khi tải thấp sao cho khi 
hòa trộn với không khí ở đó thành một đám mây 
hòa khí có 2 x 1. Khu vực bên ngoài đám mây 
hòa khí trong buông đốt là không khí hoặc khí thải 
được hồi lưu. 








Cũng như ở phương pháp tạo hỗn hợp với dẫn hướng 
bằng vách, khi tốc độ quay động cơ lớn và/hoặc tải 
lớn, hòa khí phân lớp không thể hình thành được nữa 
vì dòng xoáy trong buồng đốt và lượng nhiên liệu lớn. 


Các van phun dùng phần tử áp điện có thể phun đến 
năm lần liên tiếp tùy theo tình trạng vận hành. Thí dụ: 
đề quá trình cháy chắc chắn xảy ra và cháy hết hoàn 
toàn thì một lượng nhỏ nhiên liệu được phun và được 
đánh lửa; sau đó, lượng nhiên liệu chính sẽ được 
phun vào nhiên liệu đang cháy này, bốc cháy theo 
và cháy hoàn toàn. Trong chu kỳ sinh công nhiên liệu 
cũng có thể được phun thêm để làm nóng hệ thống 
đường ống dẫn khí thải. 


Thiết kế đầu xi lanh và buồng đốt (Hình 1). Bugi 
được đặt ở giữa đầu xi lanh và giữa các xú páp. Vòi 
phun được đặt ở tâm của buồng đốt và có độ nghiêng 
rất nhỏ với bugi. Qua đó, nhiên liệu có thể đi cận bugi 
đề vào buồng đốt mà không làm ướt bugi. 









Dòng điện 


Các van phun (Hình 2). Các bộ phun dùng phần tử áp - 
điện được sử dụng đề có thể phun được năm làn chắc ˆ 
chăn và chính xác. Chúng được điều khiển ở điện áp - 
100 V đến 150 V bằng các tụ điện công suất cao để 
phun. Hiện nay, các vòi phun tia hình đường vòng mở . 
ra phía ngoài được sử dụng nhiều nhất để tạo ra tia 
phun hình nón. 


Ảnh tia phun 





Hình 2: Bộ phun áp điện với ảnh tia phun 


0,0 





Hình 3: Diễn biến dòng điện trong quá trình phun 





—— 





Hình 4: Diễn biến điện áp (xanh) và dòng điện (đỏ) trong quá 
trình phun (BMW 135) 
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42.4.7.3 Phun xăng trực tiếp với hệ thống 
MED-Motronic 


) là một Motronic . 
- được cải tiến từ ME-Motronic và được hiệu chỉnh 
. thích ứng với những yêu cầu của kỹ thuật phun 
. trực tiếp (Hình 1). 











Một hệ thống IMED-Motronic có thê vận hành với hỗn 
hợp phân lớp ở tải một phân, và gôm có những hệ 
thông con sau: 


e Hệ thống nạp không khí với chức năng ga điện tử 
và bộ đo khôi lượng không khí bằng màng nhiệt 


e_ Hệ thống cung cấp nhiên liệu cao áp 
e_ Hệ thống tái sinh bộ lọc than hoạt tính 
e_ Hệ thống xử lý khí thải với: 
-_ Cảm biến 2 dải rộng và bộ xúc tác 3 chức năng 
-_ Hệ thống hồi lưu khí thải 
- Bộ xúc tác trữ và khử NO, với cảm biến NO, và 
cảm biên nhiệt độ 
e_ Hệ thống phun với ống phân phối và các van phun 
cao áp 
se. Hệ thống điều chỉnh điện tử gồm 
- Các cảm biến 
- ECU 
- Các phần tử chấp hành 
e_ Hệ thống đánh lửa điện tử 


e_ Kết nối với những hệ thống khác qua CAN-bus. 


Bình than 
hoạt tính 


Van chặn 


Bộ đo khối lượng không hơi thùng 
khí với cảm biên nhiệt độ nhiên liệu ũ 


Thiết bị điều 
khiển van 
bướm ga 


a điện tử 


Giao tiếp với thiết 
bị chân đoán /T TT 


Đèn chẵẩn 
đoán 
Khóa chống 


chuyên động 
điện tử 


Giao tiếp với 
CAN-bus 


chênh áp 





Hình 1: MED-Motronic 


Van điều khiển cánh hướng 
dòng trong đường Ông nạp _ Ẹ T 


¬—.._ 
"3. 


Hệ thống cung cấp nhiên liệu của MED-Motronic 
Hệ thông cung cập nhiên liệu của MED-Motronic 
(Hình 2) có thể được chia thành: 


e Mạch thấp áp và 


e Mạch cao áp 


Mạch thấp áp trong hệ thống phun xăng trực tiếp về 
mặt cơ bản tương tự với hệ thống cung cấp nhiên liệu 
của hệ thống phun xăng vào đường ống nạp. Hầu hết 
các bơm định lượng được sử dụng làm bơm tiếp vận 
nhiên liệu vì nó dễ dàng đạt được yêu cầu áp suất sơ 
cấp từ 3 đến 5 bar hơn so với bơm lưu lượng. Đa số 
các bơm này được ECU điều khiển theo nhu cầu bằng 
tín hiệu PWM. 


Van chặn được tích hợp ở một vài hệ thống để thí dụ 
lúc khởi động nóng có thể tăng áp ngắn hạn lên 5 bar. 
Một cảm biến áp suất nhiên liệu thường được gắn ở 
mạch thấp áp để tự chân đoán. 


Van điều Khiến 


Bơm cao áp : 
1 áp suât 


Cảm biến áp suất 
nhiên liệu 

Óng dẫn 

nhiên liệu 


Bộ điều áp 


Hye Óng phân phối 
nhiên liệu nhiễn liệu 4= Van phun 
Đường hồi nhiên liệu thừa 


Thùng nhiên liệu 


Bơm định 
lượng 
Bộ lọc 


. Bình gom nhiên liệu 
Sơ cập 





Hình 2: Hệ thống cung cấp nhiên liệu của MED-Motronic 


Cuộn dây đánh lửa 
Cảm biến pha 
ở trục cam 


Bơm cao áp 
Cảm biến nhiệt độ 
Cảm biến 2 


2 Bộ xúc tác 
⁄ s› ` £ 
V/ sơ cập 


-® 
k= 


Ì 


| 
Mô đun tiếp L9) 
vận nhiên liệu Mô đun 
gồm cả bơm bàn đạp Cảm biến 4 
tiếp vận ga (Cảm biến NO,) 





Trong mạch cao áp, áp suất nhiên liệu được một bơm 
cao áp tăng lên từ 50 bar đên 200 bar. ECU sử dụng 
bộ điều áp đề điều chỉnh áp suất phun nhiên liệu mong 
muốn. Mạch điều chỉnh được đóng kín bởi cảm biến 
áp suất được tích hợp trong mạch cao áp. Cảm biến 
này truyền đên ECU trị sô áp suât thực tê. 





— = 


Hình 1: Bơm cao áp 


Bơm cao áp (Hình 1). Bơm này có nhiệm vụ bơm 
nhiên liệu đã được bơm điện tiếp vận cung cấp với áp 
suất khoảng 3 đến 5 bar lên áp suất từ 50 đến 200 bar 
vào ống phân phối. Các bơm piston một xi lanh được 
sử dụng có cấu trúc tương tự như những bơm cao 
áp của hệ thống phun dùng ống phân phối và thường 
được dẫn động bằng trục cam. Tùy theo số xi lanh 
của động cơ mà cam dẫn động bơm có số vấu cam 
tương ứng. Qua đó, bơm vận hành đồng bộ với các 
đợt phun, và làm cho những dao động áp suất trong 
ống phân phối khi phun ở mỗi xi lanh bằng nhau. Nhờ 
đó, sai lệch lượng nhiên liệu phun do dao động áp suất 
trong ống phân phối được cân bằng. 


Óng phân phối. Đây là cơ cấu có nhiệm vụ nhận 
nhiên liệu được chuyển đến từ bơm cao áp và phân 
phối đến các van phun. Thể tích của nó phải đủ lớn để 
cân bằng những dao động áp suất do bơm cao áp và 
các quá trình phun gây ra. Cảm biến áp suất cao áp 
và van điều khiển áp suất được gắn ở ống phân phối 
(Hình 2). 


Van phun Óng phân phối 


Hình 2: Óng phân phối cho động cơ V6 với các van phun 


Van điều khiển áp suất (Hình 3). Van điều khiển áp 
suất tạo ra áp suất mong muốn trong ống phân phối 
bằng cách thay đổi tùy theo nhu cầu tiết diện nối với 
mạch áp thấp (Hình 2, trang 306). Van điều khiển áp 
suất ở trạng thái đóng khi không được cấp nguồn điện. 
ECU điều khiển van điều khiển áp suất bằng tín hiệu 
PWM. Chức năng giới hạn áp suất tối đa được tích hợp 
vào hệ thống để bảo vệ an toàn cho các thiết bị trong 
mạch cao áp. 
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| Đầu nối điện 
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điện từ 
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Đường nhiên 
liệu vào 





Viên bi của van 


Hình 3: Van điều khiển áp suất 


Điều chỉnh điện tử trong hệ thống MIEED-Motronic 


Ngoài những cảm biến được sử dụng trong ME-Mo- 
tronic, hệ thống điều chỉnh của MED-Motronic còn có 
thêm các cảm biến và phần tử chấp hành sau (xem 
sơ đồ khối trang 308 và sơ đồ mạch điện trang 309). 


Cảm biến NO, B14. Cảm biến này đo đồng thời lượng 
NO; và oxy có trong khí thải, giúp giám sát chức năng 
của bộ xúc tác trữ và khử NO¿. Dựa trên thông tin từ 
cảm biến NO, (K6), ECU tái sinh bộ xúc tác bằng cách 
chuyển sang chế độ vận hành với hòa khí đậm đồng 
nhất. 


Cảm biến nhiệt độ khí thải B15. Cảm biến này đo 
nhiệt độ khí thải. Bộ xúc tác trữ và khử NO, đạt hiệu 
suất làm việc cao với nhiệt độ trong khoảng 250 °C 
đến 500 °C. Vì thế, ECU đo nhiệt độ khí thải để giám 
sát và chỉ chuyển sang chế độ vận hành với hỗn hợp 
phân lớp khi nhiệt độ khí thải nằm trong giới hạn trên. 
Cảm biến được nối với ECU qua các chân 57 và chân 
49. 


Cảm biến ^ dải rộng B13. Cảm biến cho phép xác 
định thành phần oxy trong khí thải trên một dải ^ rộng. 
ECU so sánh trị số ^ thực tế do cảm biến đo được với 
trị số mong muốn đã lưu trong biểu đồ đặc trưng và 
qua đó điều chỉnh thời gian phun nhiên liệu tương ứng. 
Cảm biến được nối với ECU qua các chân 24, 25, 26 
và 27. Bộ gia nhiệt của cảm biến nhận điện áp nguồn 
từ rơle K5 và được ECU nối mass từ chân 28. 


Cảm biến vị trí cánh hướng dòng trong đường ống 
nạp B16. Chiết áp được sử dụng để đo vị trí của cánh 
hướng dòng trong đường ống nạp. Cánh này đóng 
một phần đường ống nạp khi vận hành với hòa khí 
phân lớp đề tạo dòng xoắn trong xi lanh, và mở ra khi 
vận hành với hòa khí đồng nhất. Do vị trí của cánh 
hướng dòng ảnh hưởng đến điều khiển đánh lửa và 
hồi lưu khí thải nên phải được ECU giám sát qua chức 
năng tự chẩn đoán trực tiếp (OBD). Tín hiệu của chiết 
áp có thể được kiểm tra qua các chân 49, 52 và 54. 


Cảm biến áp suất nhiên liệu B17. Cảm biến này đo 
áp suất nhiên liệu hiện thời trong ống phân phối và 
truyền đến ECU dưới dạng tín hiệu điện áp. ECU sẽ 
điều chỉnh áp suất phun được yêu cầu thông qua van 
điều áp. 
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Cảm biến Đầu vào 
Tốc độ quay động cơ — 
Cảm biến cảm ứng 


ĐCT đánh lửa của xi 
lanh 1 — Cảm biến Hall 


Khối lượng không khí — 
Bộ đo khối lượng không khí 
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Cảm biến kiểu chiết áp 
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Nhiệt độ động cơ — 
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độ thả trôi 
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Điều chỉnh 2 


Nhiệt độ không khí — 
NTC 
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NO, và oxy dư sau bộ xúc KhHỮ Này 
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Nhiệt độ khí thải — 
NTC 

Vị trí cánh hướng dòng 
trong đường ông nạp — 
Cảm biến kiểu 
chiêt áp 











Áp suất nhiên liệu 
— Cảm biến áp suất 


Hình 1: Sơ đồ khối của MED-Motronic 


Cảm biến nhận điện áp nguồn từ chân 12 và mass từ 
chân 22. Tín hiệu điện áp đo của cảm biên được đưa 
về chân 13 của ECU. 


Ngoài ra, hệ thống MED-Motronic cần thêm các phần 
tử chấp hành sau: 
LÍ Van điều chỉnh áp suất nhiên liệu Y11. Van này có 
| nhiệm vụ điêu chỉnh áp suât nhiên liệu trong ông phân 
phối từ 50 bar đến 200 bar tùy theo tình trạng vận 
| hành. ECU điều khiển nối mass với van qua chân 33. 
Điện áp nguồn được cung cấp qua rơle K5. 








Điều chỉnh cơ bản bằng 
biểu đồ đặc trưng: 

Điều khiển giai đoạn khởi 
Làm đậm hòa khí 


lúc tải toàn phần/ 


Cắt nhiên liệu trong chế 


Điều chỉnh tốc độ không tải 


Điều chỉnh momen xoắn 
Điều chỉnh ga tự động 
Hệ thống CAN-bus 

Tái sinh bộ xúc tác trữ và 


Lựa chọn chế độ vận hành 





l š Các phần tử 
Đâu ra F ¬ 
châp hành 
Roơle điều khiển : 
bơm nhiên liệu/ 
Bơm nhiên liệu 






5) 
lê 





Rơ le chính 


Các van phun 


Động cơ dẫn 
động vị trí van 
bướm ga 


Bộ gia nhiệt cho 
cảm biên ^ 


Bộ gia nhiệt cho 
quay cảm biến NOx 





Van thông hơi 
thùng nhiên liệu 
hơi thùng 


Van hồi lưu 
khí thải 





ga điện tử 

Van chặn 

đổi tải 

Van điều áp 

nhiên liệu 

Van điều khiển cánh 


hướng dòng trong 
đường ông nạp 





Chân đoán 
CAN-bus 


Van điều khiến cánh hướng dòng trong đường 
ống nạp Y10. Cánh hướng dòng khi vận hành với hòa 
khí đồng nhất sẽ mở ra toàn bộ tiết diện đường ống 
nạp để buồng đốt nạp được lượng không khí tối đa. 
Khi vận hành với hỗn hợp phân lớp, cánh hướng dòng 
đóng kín một trong hai nhánh ống nạp, do đó làm tăng 
tốc dòng không khí và tạo ra dòng xoắn mạnh hơn 
trong buồng đốt để hình thành đám mây nhiên liệu. 
Van được ECU nối mass với chân 32. Điện áp nguồn 
được cung cấp qua rơle K5. 














Hình 1: Sơ đồ mạch điện của MED-Motronic 


Chú thích về sơ đồ mạch điện B13 














đồ m Cảm biến 2 dải rộng tự động | 

B1 Cảm biên tốc độ quay động cơ ở B14 Cảm biến NO, S3 Công tắc vị trí bàn đạp phanh cho 

KP THAIU B15... Cảm biến nhiệt độ khí thải chế độ ga tự động _ _ 
B2 Cảm BIỀN ĐẾN ở trục cam B16 Cảm biến vị trí cánh hướng dòng _TT...T4 Các cuộn dây đánh lửa riêng lẻ 
B3 Bộ đo khối lượng không khí trong đường ống nạp kiểu chiếếtáp Y1..Y4 Các van phun 
B4 Cảm biến vị trí van bướm ga với B17 Cảm biến áp suất nhiên liệu Y6 Van thông hơi thùng nhiên liệu 

NH0 BH dngGỆNH 9, ME F1...F12 Các cầu chì Y7 Van hồi lưu khí thải | 
B5... Cảm biến nhiệt độ động cơ K1  Rơleđiềukhiểnbơmnhiênlệu Y8 Van chặn ị 
B7 kinh BIẾD nhiệt z9 không khí nạp K2 ECU của MED-Motronic Y10 Van điều khiển cánh hướng dòn 
B8 CÔ HIỀN kích Hồ K5 Role cấp điện cho Motronic trong đường ống nạp : 
B9 Cảm biến áp suât đường ống nạp  kẹ Bộ điều khiển cho cảm biến NO, Y11 Van điều chỉnh áp suất nhiên liệu - 
B10 Cảm biến chênh áp M2 Bơm nhiên liệu dùng điện 1...4 Đầu vào và ra của các hệ thống | 
B12... Cảm biển vị trí của bàn đạp ga S1 Công tắc điều khiển cho chế độ ga BITP 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Tại sao kỹ thuật phun trực tiếp trở nên phổ biến 
ở động cơ xăng? 

2 Nêu khuyết điểm của kỹ thuật phun xăng trực 
tiêp so với phun xăng vào đường ống nạp? 

3 Mô tả từng chế độ vận hành của phun xăng 
trực tiêp. 

4 Những phương pháp đốt nào được sử dụng 
trong phun xăng trực tiếp? 

9 Mô tả quá trình phân phối nhiên liệu ở kỹ thuật 
phun xăng trực tiếp. 

6 Những bộ phận nào được sử dụng cho kỹ 
thuật phun xăng trực tiếp được thay đổi hoặc 
bô sung so với phun xăng ở đường ống nạp? 
Giải thích nhiệm vụ và chức năng của các bộ 
phận này. 

7 Những loại cảm biến nào được sử dụng trong 
điêu khiển phun xăng trực tiếp? 


15 


16 











Những phân tử chấp hành nào được ECU điều 
khiên ở phun xăng trực tiếp? 

Tại sao cảm biến 2 được sử dụng là cảm biến 
2 dải rộng thay cho cảm biến 2 điện áp nhảy? 
Những bộ phận nào cung cấp điện cho rơle 
điêu khiên bơm nhiên liệu? 

Nhiệm vụ của rơle K5 là gì? 

Những điều kiện nào phải được đáp ứng để 
dòng điện công tác có thể chạy qua? 

Cảm biến NO, được dùng để làm gì? 

Các van phun của MED-Motronic mồ tả nêu 
trên được đóng ngắt như thế nào? 

Những bộ phận nào của MED-Motronic phải 
được OBD giám sát? 


Hệ thông đánh lửa nào được sử dụng ở hệ 
thông Motronic nêu trên? 
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Không khí nén 


' Thành 
. xi lanh 
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(Nhiên liệu h ` 
.hóa sương mịn Hồn hợp không khí - 
ị nhiên liệu bốc cháy 
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Hình 1 a-f: Quá trình cháy có phun mồi của một động cơ diesel với ống phân phối 








. Động cơ diesel hoạt động với hòa khí hình thành 
_ trực tiếp bên trong buồng đốt. Nhiên liệu được 
phun ở dạng lỏng dưới áp suất cao vào buồng đốt. 
_ Ở đây nhiên liệu bay hơi và cháy với không khí 

bị nén. | 







_ Ñ 











Quá trình cháy của động cơ diesel chủ yếu phụ thuộc 
vào sự pha trộn hỗn hợp không khí - nhiên liệu. Chất 
lượng của hòa khí được hình thành ảnh hưởng đến: 
se Công suất động cơ 

e_ Mức tiêu thụ nhiên liệu 

e Thành phần khí thải 

e_ Tiếng ồn của quá trình đốt 

Chất lượng của hòa khí phụ thuộc vào những thông 
SÔ phun sau: 

e_ Thời điểm bắt đầu phun 

se. Thời gian phun và quá trình phun 

e©_ Áp suất phun 

e_ Số lỗ vòi phun 

e Số lần phun 

Quá trình phun nhiên liệu và cháy có thể được quan 
sát qua các hệ thông quang học đặc biệt dùng thủy 
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12.5 Sự hình thành hòa khí ở động cơ diesel 


Nhiên liệu phun mồi bắt đầu cháy 






Lớp không 
khí cô lập 
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tỉnh và gương ở những động cơ thử nghiệm (Hình 1). 
Sự xuât hiện của các “ngọn lửa tự cháy sáng” đầu 
tiên trong Hình 1a thể hiện sự bắt đầu của quá trình 
cháy sau khi phun môi. Những hình tiếp theo cho thấy 
quá trình cháy của sự phun mồi và phun chính trong 
khoảng thời gian từ 200 us đến 400 us. 


12.5.1 Sự phân phối hòa khí/Tri só lamda 
ở động cơ diesel 


Động cơ diesel hoạt động với hòa khí phân lớp trong 

buông đôt Và cơ chê tự đốt cháy. Cũng như ở động cơ 

Otto, hệ sô dư lượng không khí ^ cho biết độ sai lệch 

giữa tỷ lệ hỗn hợp không khí - nhiên liệu hiện thời và 

KH) hôn hợp lý tưởng (1 kg nhiên liệu : 14,8 kg không 
Í). 


Đối với động cơ diesel có tăng áp khí nạp, hệ số dư 
lượng không khí khi chạy ở chế độ tải toàn phần là 4 = 
1,12... 2 và khi chạy không tải là 4 = 10... 18. 


Hình 1 mô tả sự khác biệt rõ ràng giữa vùng đậm và 
nhạt của hỗn hợp không khí - nhiên liệu trong quá trình 
cháy của động cơ diesel. 
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Những vùng hòa khí đậm, thí dụ chỉ có nhiên liệu: 
Trung tâm tia phun gần miệng vòi phun (trong Hình 1, 
trang 310, màu sáng). 


Những vùng hòa khí nhạt, thí dụ chỉ có không khí: 
ở vùng bên ngoài (trong Hình 1, trang 310, màu đen). 


Như vậy, tất cả các trạng thái hòa khí đều xuất hiện 
trong quá trình cháy của động cơ diesel. 


Vùng hòa khí đậm sinh ra nhiều muội than. Vì thế, cần 
tranh hình thành các vùng hòa khí này. 


Ở vùng rìa của từng giọt nhiên liệu lỏng (vùng hòa khí) 
(Hình 1) xuất hiện hòa khí có khả năng bắt lửa với trị 
số 4 = 0,3... 1,3. Để có nhiều vùng có trị số 4 có khả 
năng bắt lửa thì nhiên liệu phải được phun với áp suất 
cao để tăng vận tốc tương đối giữa tia nhiên liệu và 
không khí xoáy trong xi lanh, do đó giúp “xé” tia nhiên 
liệu thành vô số giọt nhỏ li tỉ và tạo một hòa khí tối ưu. 
Bên cạnh đó, không khí dư nhiều cùng với xoáy rối tối 
ưu trong buồng đốt giúp nhiên liệu cháy kiệt hơn và 
giảm phát thải muội than. 


42.5.2 Quá trình cháy ở động cơ diesel 


Nhiên liệu lỏng được phun vào buồng đốt dưới áp suất 
rất cao. Tùy theo hệ thống phun nhiên liệu và mức độ 
tải động cơ đang làm việc mà áp suất có thể lên đến 
2.500 bar ở ô tô cá nhân hoặc 3.000 bar ở ô tô tải. 
Được hình thành nhờ vào áp suất cao và những lỗ vòi 
phun cực nhỏ (khoảng 0,15 mm), những hạt sương 
nhiên liệu mịn được làm nóng bởi không khí trong 
buồng đốt có nhiệt độ khoảng 800 °C và bắt đầu bốc 
hơi trên bề mặt hạt (Hình 1). Hơi nhiên liệu hòa trộn 
với không khí tiếp tục nóng lên và đạt đến nhiệt độ tự 
cháy với oxy trong không khí (cœ chế tự đánh lửa). 
Nhờ quá trình cháy này, nhiệt độ trong vùng hòa khí 
tiếp tục tăng và làm cho việc bốc hơi, hòa trộn còn lại 
tiếp tục nhanh hơn nữa. Trong trường hợp lý tưởng, 
phần bên trong của những hạt nhiên liệu cũng được 
cháy hết (vì có khả năng chúng bị ngọn lửa tràn tới mà 
chưa kịp bốc hơi hoặc hòa trộn - ND). 


Vùng rìa 
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Hình 1: Quá trình cháy ở hạt nhiên liệu 








Thời gian cháy trễ ở động cơ diesel 


Thời gian cháy trễ là khoảng thời gian tính từ khi 
những hạt nhiên liệu đâu tiên rời khỏi miệng vòi 
phun cho đến lúc bắt đầu cháy. 


Khi khoảng thời gian từ lúc những giọt nhiên liệu đầu 
tiên được phun ra đên lúc bắt đâu bôc cháy quá dài 
(lớn hơn 1 ms), người ta gọi đó là thời gian cháy trễ 
lớn. 


Khi thời gian cháy trễ lớn, lượng nhiên liệu có trong 
buồng đốt nhiều và đồng thời được tăng nhiệt nhiều 
do thời gian tích lũy nhiệt lớn. Do vậy, khi tự cháy, 
nhiên liệu sẽ bùng cháy rất nhanh gần như phát nổ 
và làm tăng nhanh áp suất trong buồng đốt, vì thế làm 
gia tăng mạnh ứng suất tại các bộ phận xung quanh 
buồng đốt (tương tự cháy có kích nỗ ở động cơ Otto) 
và dẫn đến giảm công suất động cơ. 


Quá trình cháy mãnh liệt như vậy sẽ tạo ra tiếng gõ rất 
đanh khi động cơ hoạt động. 

Thời gian cháy trễ lớn hoặc nhiều tiếng gõ thường do 
những nguyên nhân sau: 

e_ Động cơ lạnh, làm thất thoát nhiệt lớn 

e Thời điểm phun quá sớm 

e_ Nhiên liệu có chất lượng kém (chỉ số cetan thấp) 

e Phun sương không mịn 


12.5.3 Phun môi, phun chính và phun sau 


Ở các hệ thống phun dầu với ống phân phối (common- 
rail), lượng nhiên liệu cho một quá trình phun có thể 
được chia ra làm nhiều lần phun mồi, một lần phun 
chính và nhiều lần phun sau (Hình 2). 













Xử lý khí thải 
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Hình 2: Phun mồi, phun chính và phun sau 


Phun mồi (phun thử nghiệm). Bằng cách phun một 
lượng nhỏ nhiên liệu trước lượng chính, sự tăng áp 
suất và nhiệt độ trong buồng đốt được thuận lợi hơn. 
Áp suất và nhiệt độ tăng chậm giúp giảm tiếng ồn và 
khí NO,, cũng như giảm thời gian cháy trễ của lân 
phun chính. 
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Phun chính. Đề hình thành hòa khí tốt và qua đó 
cháy hoàn toàn thì cần một áp suất phun lớn và được 
giữ cố định. Càng cháy hoàn toàn, động cơ càng đạt 
công suất cao và ít thành phần khí thải độc hại. 


Phun sau. Nhiên liệu được phun ngay sau giai đoạn 
phun chính giúp giảm phát thải muội than khi vận 
hành với chế độ hồi lưu khí thải. Lần phun sau trễ có 
thể được dùng để tái sinh bộ lọc muội qua sự tăng 
nhiệt độ khí thải. 


12.5.4 Quá trình cháy 


Trong điều kiện lý tưởng, quá trình cháy hoàn toàn 

diễn ra theo hai phản ứng hóa học. Mỗi nguyên tử 

carbon (C) được cháy với hai nguyên tử oxy (Os) 

đề hình thành khí carbonic (CO;), và hai nguyên tử 

hydro (Hạ) kết hợp với một nguyên tử oxy (O) thành 
hơi nước (HO) (Hình 1). 





Nguyên tử 
carbon : 





Nguyên tử O Nguyên tử 
OXV hydro 





Hình 1: Thí dụ quá trình oxy hóa hoàn toàn của metan (CHa) 


Trong thực tế, quá trình cháy trong động cơ không đạt 
được tình trạng lý tưởng này và làm phát sinh các hợp 
chất khác, một phần có độc tính như carbon monoxide 
(CO), nitơ oxide (NO,), lưu huỳnh dioxide (SO2), hạt 
chất rắn (PM = particulate matter (chất dạng hạt)) và 
các hydrocarbon (HC) không cháy. 


Cháy không hoàn toàn do thiếu oxy 


Các chế độ làm việc của động cơ diesel đều sử dụng 
hỗn hợp nhạt thừa không khí. Tuy nhiên, một số vùng 
trong buồng đốt có thể hình thành hỗn hợp đậm thiếu 
OXY. 


Nhiên liệu ở vùng hòa khí bên ngoài của hạt nhiên liệu 
phản ứng với oxy của không khí xung quanh nó. Trong 
khi đó, bên trong hạt nhiên liệu lại thiếu không khí 
(Hình 1, trang 311). Do vậy, quá trình cháy bên trong 
hạt nhiên liệu xảy ra không hoàn toàn, hạt nhiên liệu 










càng lớn thì số vùng thiếu không khí càng lớn và càng 
nhiều phân tử hydrocarbon không được cháy hết. 


Sự hình thành hạt muội. Do cháy không hết mà một 
lõi muội than được hình thành, rồi được các sản phẩm 
cháy khác như bụi sulphate và hydrocarbon bám dính 
bên ngoài. Người ta gọi nó là hạt muội hay hạt chất 
rắn PM (Hình 2). 


Sulphate (SOa) 


Hydrocarbon Lưu huỳnh (S) 


và oxide kim loại 


(H,, Cự) 


Nước (HạO) 


Hình 2: Hạt muội 


Các hệ thống phun nhiên liệu thế hệ mới giúp giảm 
đến 90 % khối lượng hạt muội hình thành. Tuy nhiên, 
hạt muội được hình thành có kích thước càng nhỏ thì 
càng dễ xâm nhập vào các tế bào khi hít vào và có thể 
là nguyên nhân gây ra các bệnh ung thư và tim mạch. 


Lượng hạt muội hình thành quá mức có thể do những 
nguyên nhân sau: 


e Động cơ đang trong lúc khởi động lạnh hoặc chế 
độ làm nóng 


e Động cơ ở chế độ toàn tải 

e_ Bộ lọc không khí bị tắc nghẽn 

e_ Van phun bị hỏng 

e_ Hao mòn trong buông đốt hoặc ở hệ thống nạp 


e Không đủ áp suất nén 


Những biện pháp cải tiến sự hình thành hòa khí 


Về mặt cơ bản, sự hình thành hòa khí phụ thuộc vào 
mức độ xoáy của không khí trong buông đốt và độ lớn 
của áp suất phun. Tùy theo trường hợp, những biện 
pháp sau được áp dụng: 


e. Luôn vận hành động cơ diesel với hỗn hợp nhạt và 
giới hạn lượng phun tối đa đến 2 ~ 1,3 (giới hạn 
khói) để tránh thiếu không khí trong buồng đối. 


b Làm xoáy trôn Ốc không khí qua các đường nạp 
xoắn ốc (xem Điều khiển đường Ống nạp, trang 
313) và hình dạng đỉnh piston để cải thiện sự pha 
trộn không khí và nhiên liệu. 


e Tối ưu hóa hình dạng buồng đốt để cải tiến quá 
trình cháy. 

e Gia nhiệt trước nhiên liệu giúp hạt nhiên liệu hóa 
sương mịn hơn và bôc hơi nhanh hon. 








s Điều chỉnh thời gian xông (xông trước và xông 
sau) đề làm nóng buồng đốt và giảm thất thoát 
nhiệt. 


e Phun môi một lượng nhiên liệu nhỏ để gia nhiệt 
không khí đã nạp để giảm thời gian cháy trễ và 
làm áp suất tăng “mượt” hơn. 


e Áp suất phun cao nhằm tạo ra những hạt nhiên 
liệu nhỏ hơn để cháy nhanh hơn, cháy kiệt hơn. 


se Phun sau để đốt tiếp hạt muội chưa cháy và 
hydrocarbon. 


Những đặc điểm của động cơ: diesel nạp khí tăng 
áp phun trực tiếp 


Động cơ này có suất tiêu thụ nhiên liệu thấp vì những 
nguyên nhân sau: 
se Hiệu suất nhiệt động cao trong chế độ tải một 
phần. Do sử dụng hòa khí phân lớp trong xi lanh, 
hòa khí ở gần thành xi lanh rất nhạt (Hình 1c, 
trang 310). “Lớp không khí đệm” này có tác dụng 
cách nhiệt, làm giảm đáng kể thất thoát nhiệt qua 
thành xi lanh đến nước làm mát so với động cơ 
sử dụng hỗn hợp hòa khí đồng nhất (như động 
cơ Otfo). 


se. Độ nén cao. Đặc trưng này làm cho áp suất cháy 
trung bình cao hơn. Vì vậy, tỷ số truyền động trong 
các xe có động cơ diesel có thể được thiết kế sao 
cho động cơ luôn làm việc ở tốc độ quay trung 
bình thấp hơn so với các động cơ Otfo. 


øe_ Tỷ trọng nhiên liệu. Nhiên liệu diesel có tỷ trọng 
p từ 0,82 kg/I đến 0,86 kg/l so với p của xăng 
super từ 0,73 kg/I đến 0,78 kg/I. Ở một bình nhiên 
liệu đầy, thí dụ 100 I, sẽ có sự khác biệt về khối 
lượng nhiên liệu khoảng 8 đến 9 kg. Vì thế, ở cùng 
một dung tích bình nhiên liệu thì nhiệt lượng được 
tạo ra bởi nhiên liệu diesel cao hơn rõ rệt so với 
Xăng super. 


12.5.5 Điều khiên đường ống nạp (Hình 1) 


Động cơ diesel có điều khiển đường ống nạp sử 
dụng hai đường nạp khác nhau cho mỗi xi lanh. Do 
hình dạng uốn khúc, đường nạp xoắn ốc tạo ra một 
dòng xoắn không khí đi vào xi lanh có tốc độ xoáy 
mạnh. Đường nạp đầy được làm thẳng để không khí 
có thể đi vào xi lanh dễ dàng nhất mà không gặp lực 
cản. Các đường nạp đầy được ECU điều khiển đóng 
hoặc mở bằng các nắp chắn theo các biểu đồ đặc 
trưng. ECU sử dụng tín hiệu PWM điều. khiển động 
cơ dẫn động di chuyển đồng thời các nắp chắn qua 
một cơ cấu thanh. 


Lĩnh VỰC tốc độ quay thấp và tải thấp. Toàn bộ 
các nắp chắn của đường nạp đầy được đóng kín và 
không khí chỉ được nạp qua các đường nạp xoắn ốc. 





Do đó, không khí đi vào xi lanh có tốc độ xoáy cao 
giúp cho nhiên liệu hòa trộn với không khí được tối 
ưu và hòa khí cháy kiệt hơn. Nhờ đó, hạt muội ít hình 
thành hơn. 














Nắp chắn đường 
nạp đây đóng 
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Nắp chắn đường _ 
nạp đầy mở 


xoắn ốc 





Hình 1: Điều khiển đường ống nạp 


Lĩnh vực tốc độ quay cao và tải cao. Các nắp chắn. | 
đường nạp đầy được điều chỉnh thay đổi độ mở liên. | 
tục sao cho tốc độ xoáy của không khí nạp và khối. 
lượng không khí nạp thích hợp nhất cho mỗi điểm. 
vận hành của động cơ. Qua đó, công suất động cơ và Ì 
phát thải ô nhiễm đồng thời được tối ưu hoá. Thí dụ: 
ở tải toàn phần, các nắp chắn đường nạp đầy được. 
mở hoàn toàn để không tạo tiết lưu và đảm bảo XI, 
lanh được nạp đầy tối đa. 








12.5.6 Các phương pháp phun diesel 














Về cơ bản, người ta phân biệt hai phương pháp 

phun khác nhau ở động cơ diesel 

e Phun trực tiếp vào vùng lõm của đỉnh piston 
trong buồng đốt không phân chia 

e Phun gián tiếp vào buông đốt phụ (buông đốt 
trước hay buồng đốt xoáy) của một buồng đốt 
được phân chia 





Phương pháp phun gián tiếp không còn được sử 
dụng trong các động cơ diesel hiện đại. 








Các động cơ diesel phun trực tiếp (Hình 1, trang 
314) 


Nhiên liệu được phun trực tiếp vào không khí nóng 
trong buông đốt ở áp suất lên đến 2.500 bar thông qua 
hệ thống phun nhiên liệu với những vòi phun nhiêu lô, 
(phương pháp phân phối trong không khí). Buồng 
đốt được hình thành chủ yếu từ vùng lõm ở đỉnh 
piston (piston omega) và phần phẳng ở đầu xi lanh. 
Độ xoáy của không khí cần thiết để cháy hoàn toàn 
được tạo ra bởi các đường nạp xoắn ốc và hình dạng 
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của piston. Để áp suất buồng đốt tăng mượt hơn giúp 
động cơ chạy êm, một lượng nhỏ nhiên liệu cân được 
phun trước khi phun lượng chính (phun môi). 


So với phương pháp phun gián tiếp, thất thoát năng 
lượng do truyền nhiệt được giảm vì diện tích buồng 
đốt nhỏ hơn dẫn đến hiệu suất nhiệt của động cơ 
cao hơn. Hệ thống xông máy cho khởi động lạnh chỉ 
cần thiết khi nhiệt độ bên ngoài rất thấp. Tuy nhiên 
hệ thống này cũng cần thiết để giảm phát thải ô 
nhiễm lúc khởi động lạnh hoặc chạy làm nóng. Ưu 
điểm chính của động cơ phun trực tiếp so với động 
cơ phun gián tiếp là suất tiêu thụ nhiên liệu giảm đến 
20 %. Vì những ưu điểm này, hầu như tất cả động cơ 
hiện nay là động cơ phun trực tiếp. 


Trục cam nạp 





Kim phun của hệ 
thông phun dầu với 
ông phân phôi 






















Trục cam 
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Đường ống 
làm mát 
trong piston. 


Vùng lõm 


Thân máy Piston của piston 








Hình 1: Động cơ diesel phun trực tiếp 


12.6 Hệ thông hỗ trợ khởi động 


- Hệ thống có nhiệm vụ làm động cơ diesel khởi 


động lạnh dễ dàng hơn, giúp động cơ chạy không 
- tải êm, ôn định và giảm phát thải ô nhiễm. 








Khả năng sẵn sàng khởi động của động cơ diesel 
càng giảm khi nhiệt độ càng thấp. Áp suất nén giảm, 
cũng như thất thoát nhiệt tăng vì vách buồng đốt lạnh 
làm giảm nhiệt độ cuối của quá trình nén. Trong điều 
kiện này, nếu không có thêm hệ thống hỗ trợ thì động 
cơ không thể khởi động được và phát thải ô nhiễm 
rất lớn. 


Hệ thống hỗ trợ khởi động ở ô tô cá nhân thường sử 
dụng bugi xông. Dây xông hoặc vành gia nhiệt gắn 
thêm trên đường ông nạp ít được sử dụng hon. 


““..x ` ~- s - SŠ=. 


__ 12 Sự hình thành hòa khí 


12.6.1 Bugi xông 


Người ta phân biệt 3 loại bugi xông: 

e_ Bugi xông tự điều chỉnh (thép) 

e_ Bugi xông được điều chỉnh điện tử (thép hoặc gốm) 
e_ Bugi xông tích hợp cảm biến áp suất buồng đốt 


Bugi xông tự điều chỉnh 


Cấu trúc. Bugi xông bao gồm một dây xoắn có chức 
năng điều chỉnh được gắn nối tiếp với một dây xoắn 
để xông nóng (Hình 2). Cả hai dây xoắn đều làm bằng 
nickel và có hệ số nhiệt điện trở dương (PTC) nhưng 
với các trị số khác nhau. 


'Bugi xông tự điều chỉnh SR5 
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Óng xông 


Bột cách điện Đệm cách điện , 
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Hình 2: Cấu tạo của bugi xông 
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Cơ chế tự điều chỉnh. Ở giai đoạn xông trước khởi 
động, trước tiên một dòng điện lớn chạy qua đầu nối 
dây và dây xoắn điều chỉnh để đến dây xoắn xông. Dây 
xông nóng nhanh và nung đỏ vùng sưởi nóng. Sức 
nóng lan tỏa làm cho điện trở của dây điều chỉnh tăng 
lên nên tự động làm giảm dòng điện và giữ cho nhiệt 
độ xông không quá cao. 


Bugi xông tự điều chỉnh thường hoạt động ở điện 
áp định mức là 11,5 V. Sau 2 đến 7 giây, nhiệt độ xông 
đã đạt đến 850 °C cần thiết để đánh lửa. Sau đó, bugi 
tiếp tục xông với một nhiệt độ ổn định thấp hơn do tác 
dụng tự hạn chế dòng điện của dây điều chỉnh. Công 
suất tiêu thụ của bugi xông khoảng 100 W đến 120 W. 


Điều khiển thời gian xông (Hình 1, trang 315) 

Việc điều khiển thời gian xông được sử dụng để cấp 
điện đến các bugi xông tự điều chỉnh được nối song 
song sao cho hòa khí được hệ thống xông hỗ trợ hiệu 
quả nhất. 



























1. Thiết bị khởi động 2. Công tắc xông và khởi động 3. Bộ điều khiển ' 
thời gian xông 4. Cảm biến nhiệt độ nước làm mát 5. Bugi xông 
6. Đèn báo Ì hiệu khởi động T. Công tắc cảm biến vị trí bàn \ đạp ga _ 


Hình 4: Hệ thống xông hỗ trợ khởi động với điều khiên thời 
gian xông 


Cấu tạo. Hệ thống cơ bản gồm có một bộ điện tử để điều 
khiển quá trình xông, bộ hiển thị sự sẵn sàng khởi động 
và rơle công suất để nối mạch điện đến các bugi xông. 


Nguyên lý hoạt động. Quá trình xông diễn ra trong 3 giai 
đoạn (Hình 2). 

e Xông trước khởi động 

e Xông khi khởi động 

e Xông sau khởi động 


Xông trước khởi động. Khi ổ khóa khởi động được mở 
ở vị trí 1 (đầu kẹp 15) thì bộ điều khiển xông xác định 
thời gian xông trước dựa trên thông tin từ cảm biến nhiệt 
độ nước làm mát. Nếu nhiệt độ trên 60 °C thì không cần 
xông trước. 


Xông khi khởi động. Sau khi đèn báo xông trước khởi 
động tắt thì giai đoạn xông trước được kéo dài thêm 5 
giây. Động cơ nên được khởi động trong khoảng thời 
gian này. Dòng điện xông vẫn được duy trì ở đầu kẹp 
50 giữ cho bugi xông luôn nóng đỏ trong suốt quá trình 
khởi động. 


Xông sau khởi động. Giai đoạn này bắt đầu sau khi kết 
thúc khởi động lạnh và động cơ đã chạy. Nếu cặp tiếp 
điểm không tải nhả ra nghĩa là động cơ bắt đầu có tải thì 
quá trình xông sau được tạm ngưng. Nếu động cơ chạy 
không tải trở lại thì chế độ xông sau lại được tiếp tục. Quá 
trình xông sau sẽ bị gián đoạn khi nhiệt độ nước làm mát 
trên 60 °C hoặc thời gian xông sau quá 180 giây. 
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Hình 2: Quá trình xông 


_ KĐ: khởi động) 
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Bugi xông được điều chỉnh điện tử 
Để đạt thời gian xông ngắn thì dây xoắn điều chỉnh 
được rút ngắn lại (Hình 3). 
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Hình 3: : Bugf x xông bằng thép được điều chỉnh điện tử 








Mặc dù các bugi xông có điện áp định mức khoảng 
5 V đến 8 V nhưng được cấp điện ở dạng điều biến 
độ rộng xung với biên độ 11 V trong thời gian ngắn. Vì 
thế, nhiệt độ đạt đến 1.000 °C chỉ trong vòng 1 đến 2 s 
và cho phép khởi động ngay sau khi mở công tắc máy 
(không cần giai đoạn xông trước khởi động) dù ở nhiệt 
độ cực thấp. Bộ điều khiển thời gian xông sử dụng các 
linh kiện bán dẫn công suất để điều khiển bugi xông 
thay vì dùng rơle công suất điện từ. Vì vậy, mỗi bugi 
xông có thể được điều khiển, giám sát và chân đoán 
riêng rẽ (Hình 4). 
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Hình 4: Hệ thống xông được điều chỉnh điện tử 





Để giảm tải cho hệ thống cung cấp điện trên xe trong 
quá trình xông, xung điện PWM điều khiển từng bugi 
xông ở mỗi xi lanh lệch pha nhau (Hình 5). Nghĩa là, 
mỗi thời điểm chỉ có một bugi xông được cấp dòng 
điện xông và tuần tự đến bugi xông kế tiếp. 
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Hình 5: Điều khiển dòng điệ 











Bugi xông bằng gốm được điều chỉnh điện tử 


Các bugi xông bằng gồm được nhận biết bằng đầu 
xông bằng gốm gắn ở ống dẫn hướng. 
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Đầu xông bằng gốm 
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Hình 1: Bugi xông bằng gốm 


Cấu tạo. Phần tử gia nhiệt được chế tạo từ vật liệu 
hoàn toàn bằng gốm dẫn điện. Bề mặt phần tử có điện 
trở riêng lớn hơn vật liệu dẫn điện nằm bên trong, do 
đó cho phép tập trung nhiệt ở đầu thanh xông. 


Nhờ đó, nhiệt độ yêu cầu đạt được nhanh hơn và có 
thể lên đến tối đa 1250 °C. Các chức năng giúp tiết 
kiệm nhiên liệu như tự động khởi động-ngừng có thể 
được hỗ trợ tối ưu. 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 
Lưu ý: Chỉ cần rơi từ một độ cao nhỏ hoặc bị 


vênh lúc lắp ráp có thể dẫn đến rạn nứt nhỏ không 
thây được trong bugi xông và làm hư hỏng budgi. 





Bugi xông tích hợp cảm biến áp suất buồng đốt 


Bugi xông này (PSG, Pressure Sensor Glow Plug) có 
thêm chức năng đo áp suất bên trong buông đối. 


Cấu tạo (Hình 2). Đầu xông được đặt vào ổ trượt 
đồng trục trong ống thân bugi và truyền áp suất trong 
xi lanh qua một thanh áp lực lên một tấm màng cảm 
biến. Đầu xông được bịt kín bằng gioăng dạng ống 
xếp đặc biệt (bellows). 


Chức năng. Sự biến dạng của màng cảm biến kéo 
theo sự thay đổi điện trở đo và sự thay đổi điện trở 
được xử lý qua một bộ điện tử tích hợp. Tín hiệu điện 
áp đã xử lý được truyền đến ECU để tiếp tục đánh giá. 


Thanh áp lực Đệm kín dạng ' 


Màng cảm biến 





Hình 2: Bugi xông tích hợp cảm biến áp suất 

Điều khiển quá trình cháy dựa trên áp suất trong 
từng xi lanh. Bugi xông tích hợp cảm biến áp suất có 
khả năng thích ứng với thời điểm phun và qua đó với 
diễn biến áp suất khi cháy được tối ưu cho những chất 
lượng nhiên liệu và tỷ lệ hồi lưu khí thải khác nhau. 
Quá trình đốt được xác định từ tín hiệu áp suất và tốc 
độ quay động cơ. Hình 3 cho thấy sự thay đổi của 
tín hiệu áp suất theo thời gian. Đường màu xanh biểu 





diễn tín hiệu áp suất ở một xi lanh đo từ cảm biến áp 
suất tích hợp trong bugi xông. Đường màu đỏ biểu diễn 
dòng điện điều khiển vòi phun áp điện với hai lần phun 
môi và một lần phun chính. 





t—Ỷ———— —-—————~=—=—=———===——-=- 
ĩ 











————-— +-——=—-#-—=—x~——~~->-—=—~-*=————=———==——=— _— -. _ˆ 


U-Kênh 1: I-Kênh 2 Kẹp 30A 


2,00 —¬ ¬ 
T-HỶN HT Sh 
lấp LÍ 





Hình 3: Tín hiệu của cảm biến áp suất tích hợp trong bugi 
xông 


ECU dựa trên sai số giữa các trị số của quá trình cháy 
mong muốn với trị số thực tế để xác định trị số của các 
thông số chỉnh sửa điều khiển phun nhiên liệu, áp suất 
khí nén và lượng khí thải hồi lưu. Nhờ đó, các mục 
tiêu về tăng công suất, giảm lượng nhiên liệu tiêu thụ 
và giảm phát thải ô nhiễm đồng thời được thỏa mãn. 


CHỈ DẫN Cơ XƯởNG 


Tháo bugi xông 


Lưu ý momen/lực quy định khi tháo và khi lắp bugi 
xông! 


Giữa bugi xông và đầu xi lanh có thể bị carbon 
hóa dưới áp suất cháy cao nên lúc tháo ra bugi 
xông có thể bị vặn đút. Nếu không tháo được bugi 
xông với lực tháo quy định thì động cơ phải được 
chạy làm nóng. Thêm vào đó nên bôi thêm dung 
môi đặc biệt. Sau đó có thê tháo bugi xông. 


Lắp bugi xông 
Làm sạch ống xông bằng mũi doa đặc biệt trước 
khi lăp bugi xông mới. 


Thử chức năng 


Chỉ được cấp điện áp định mức cho bugi xông. 
Chức năng của bugi có thể được kiểm tra bằng 
một thiết bị kiểm tra đặc biệt. 


12.6.2 Cơ cầu xông đường ống nạp 


Bên cạnh bugi xông lắp ở đầu xi lanh, cơ cấu xông 
đường ống nạp có thể được lắp vào đường ống nạp 
để rút ngắn thêm thời gian chạy làm nóng (Hình 1, 
trang 317). 


Cấu tạo. Phần tử nung dưới dạng gốm chức năng có 
hệ số nhiệt điện trở dương (PTC) được gắn những 





cánh tản nhiệt bằng nhôm để tỏa nhiệt tốt hơn cho 
không khí nạp. 








Hình 1: Cơ cấu xông đường ống nạp kiểu PTC 
Chức năng. Sấy nóng không khí nạp để giảm thời 


gian chạy làm nóng giúp giảm phát thải ô nhiễm và 
lượng nhiên liệu tiêu thụ. 


12.7 Các hê thông phun dâu cho 
động cơ diesel trên ô tô cá nhân 





Các hệ thống này có những nhiệm vụ sau: 

e_ Cung cấp áp suất phun cần thiết. 

e Phun lượng nhiên liệu cần thiết (điều chỉnh 
lượng). 

e Chỉnh thời điểm bắt đầu phun cần thiết (điều 
chỉnh thời điểm bắt đầu phun). 








Để đáp ứng các giới hạn phát thải ô nhiễm ngày càng 
khắt khe hơn đối với động cơ diesel, các hệ thống phun 
dầu điều chỉnh điện tử hiện đại luôn phun với áp suất 
cao hơn và chính xác hơn. Các bơm phun nối tiếp và 
bơm phun phân phối điều chỉnh cơ khí không thể đáp 
ứng các yêu cầu đặt ra. Vì vậy chúng gần như biến mắt 
trên thị trường. 

Ngoài hệ thống phun dầu điện tử dùng ống phân phối, 
động cơ diesel trên ô tô cá nhân còn có thể sử dụng một 
trong các hệ thống phun dầu sau: 

e_ Hệ thống bơm-vòi phun tích hợp 

e._ Bơm phân phối dùng piston dọc trục 

e_ Bơm phân phối dùng piston hướng tâm 


12.7.1_ Điều chỉnh điện tử ở động cơ diesel 
(EDC) 





Thời điểm phun \ và lượng nHiền liệu phun được | 
điều chỉnh chính xác bằng hệ thống phun dầu - 
điện tử sử dụng các biểu đồ đặc trưng (EDC = 
Electronic Diesel Control). 








Những ưu điểm của một hệ thống phun dầu điện 
tử điều chỉnh bằng biểu đồ đặc trưng: 


se Giữ đúng các trị số giới hạn khí thải khắt khe 
e_ Giảm tiêu thụ nhiên liệu 
e_ Tối ưu hóa momen xoắn và công suất 


e Tăng tốc độ đáp ứng 
e_ Giảm tiếng ồn của động cơ 
e Tối ưu hóa tính năng chạy êm 





e Dễ dàng trang bị thêm bộ phận ga tự động 


e_ Dễ dàng thích ứng tính năng của một kiểu động cơ 
cho nhiều ô tô khác nhau 


Cấu tạo. Hệ thống EDC gồm: 

e Các cảm biến. Ghi nhận các số liệu về tình trạng 
vận hành như tải, tôc độ quay, nhiệt độ động cơ, áp 
suất khí nén, cũng như các điêu kiện môi trường 
như nhiệt độ không khí nạp và áp suât không khi. 

e ECU. Đây là một bộ vi tính dựa trên thông tin về 
tình trạng vận hành, môi trường xung quanh và các 
biểu đồ đặc trưng trong bộ nhớ để xác định lượng 
nhiên liệu phun, thời điểm bắt đầu phun và khi cần, 
điêu chỉnh lượng khí thải hôi lưu và áp suât khí nén. 

e Các phần tử chấp hành. Các phần tử này tác. 
động đên hoạt động của hệ thông phun dâu, hệ 
thông hôi lưu khí thải và hệ thông tăng áp. 


Chức năng của ECU dựa trên biểu đồ đặc trưng 
Các đại lượng điều khiển chính. Từ hai đại lượng 
điều khiển chính là tải và tôc độ quay động cơ, ECU 
xác định một thời điểm bắt đầu phun cơ bản và một 
lượng phun cơ bản dựa vào các biêu đô đặc trưng. 
Tín hiệu tải được lây từ cảm biên vị trí bàn đạp ga và 
tín hiệu tốc độ quay được lây từ cảm biên tốc độ quay 
ở trục khuỷu. 

Các đại lượng điều khiển hiệu chỉnh. Thời gian 
phun cơ bản (xác định lượng phun cơ bản) tiệp tục 
được hiệu chỉnh tôi ưu tương ứng với chê độ vận hành 
hiện thời và điêu kiện môi trường. ECU lưu giữ thêm 
các biểu đồ đặc trưng cho môi đại lượng hiệu chỉnh 
tương ứng, thí dụ như các biêu đồ đặc trưng theo: 

e Nhiệt độ động cơ 

e Nhiệt độ nhiên liệu 

e Áp suất nạp 

e Nhiệt độ không khí nạp 


So sánh trị số mong muốn và trị số thực tế. Các 

cảm biến thông báo cho ECU xem những tác động 

điều chỉnh đã đủ chưa. ECU dựa trên thông tin hồi báo 
từ cảm biến để điều chỉnh phần tử chấp hành đạt trị 
số mong muốn. 

Các chức năng đặc biệt. EDC có thể được lắp thêm 

những chức năng sau trên ô tô: 

e Điều chỉnh tốc độ không tải. Để giảm phát thải ô 
nhiễm và tiêu thụ nhiên liệu, tốc độ không tải cần 
được điều chỉnh ổn định ở mức thấp nhất có thể, 
không phụ thuộc vào các đòi hỏi về momen, thí dụ 
như của máy điều hòa và máy phát điện. 

e Cắt nhiên liệu khi thả trôi. Ở chế độ thả trôi, thí 
dụ khi xuống dốc, lượng nhiên liệu phun được giảm 
xuống bằng không. 
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Hình 2: Chống rung giật chủ động 


e© Điều chính chạy êm (Hình 1 
dụng và dung sai sản xuất có thẻ là 
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Tốc độ quay mong muốn: 800 Vòng/phút. | 
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(1) Cảm biến vận tốc quay ở trục khuỷu 


Cảm biến áp suất 
ông phân phôi 


Thân van 


Thanh 
áp lực 


` hút bằng 
Vòi phun dòng 
nhiêu lô 


Hình 1: Hệ thống phun dầu dùng ống phân phối thế hệ thứ nhất 


Ở hệ thống phun dầu dùng ống phân phối, nhiên liệu 
được chứa trong ông phân phôi dưới áp suât cao và 


được phun vào buồng đốt thông qua các kim phun 
được ECU điều khiển dựa theo các biểu đồ đặc trưng. 





Cấu tạo. Hệ thống phun dầu dùng ống phân phối thế 
hệ thứ nhát (Hình 1) gồm: 


e Mạch nhiên liệu áp suất thấp. Mạch nhiên liệu 
này bao gồm phạm vi hút nhiên liệu, phạm vi tiếp 
vận trước và phạm vi nhiên liệu hồi lưu với thùng 
chứa nhiên liệu, bộ gia nhiệt nhiên liệu, bộ lọc 
nhiên liệu, bơm tiếp vận, van khóa nhiên liệu dùng 
điện và bộ làm mát nhiên liệu. 


e_ Mạch nhiên liệu áp suất cao. Mạch nhiên liệu này 
bao gôm bơm cao áp, các ông dân cao áp, ông 
phân phôi và một van phun cho từng xi lanh. 


se Hệ thống điều khiến điện tử. Bao gồm bộ điều 
khiển điện tử (ECU hay EDC), các cảm biến, van 
điều áp cho ống phân phối, các van điện từ trong 
kim phun và van khóa nhiên liệu. 


—————————=———m-—=m——— 











—_—————— E 





Van điều chỉnh _ (2) Cảm biến pha ở trục cam 
áp suất ống [CC ma san 








Van khóa nhiên Ì 
liệu chạy điện 














Bơm 
tiêp vận 


Bộ lọc 


Bộ gia nhiệt 
nhiên liệu 


nhiên liệu 


Cảm biến nhiệt độ 





Cảm biến vị trí 
bàn đạp ga 


Bình gom 
nhiên liệu 


Áp suật hút (~ 0,2 - 0,4 bar) 

Ap suật cao (~ 400 - 1350 bar) 

Ap suất tiệp vận trước (~ 2,5 - 5 bar) 
Nhiên liệu hôi lưu (2,5 - 5 bar) 


Nguyên lý hoạt động. Nhiên liệu được bơm tiếp vận 

đưa từ thùng chứa qua bộ gia nhiệt, bộ lọc và van 

khóa nhiên liệu đến bơm cao áp. Dựa trên biểu đồ đặc 
trưng, áp suất ống phân phối được điều chỉnh tùy theo 
tải và tốc độ quay động cơ bằng van điều áp (Hình 2). 
Kim phun phun nhiên liệu trực tiếp vào buồng đốt. Do 
thể tích lưu trữ của ống phân phối, áp suất phun được 
tạo ra độc lập với quá trình phun. Vì thế quá trình phun 
không tùy thuộc vào vị trí piston của động cơ. 


Áp suất ống phân phối (bar) 





Hình 2: Biểu đồ đặc trưng cho áp suất ống ph 
muôn 








ân phối mong 
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Bộ điều khiển điện tử (EDC) xác định các đại lượng 
phun tùy theo tình huông vận hành và môi trường 
xung quanh: 


e Thời điểm bắt đầu phun 

e Lượng nhiên liệu phun 

e_ Áp suất ống phân phối 

e_ Quá trình phun theo thời gian, thí dụ như phun mài, 
phun chính và phun sau 


Hình 2, trang 319 minh họa biểu đồ đặc trưng cho 
áp suất ống phân phối theo tốc độ quay và tải (lượng 
nhiên liệu cần phun) của động cơ. Như thế, nếu người 
lái đạp chân ga lúc xe đang đứng yên (tốc độ không 
tải) thì theo biểu đồ đặc trưng, chỉ có áp suất ống phân 
phối tăng, còn thời gian phun hầu như không thay đổi. 
Khi tải tăng và tốc độ thấp thì lượng nhiên liệu phun 
và áp suất ống phân phối tăng lên. Áp suất phun tối đa 
trong biểu đồ đặc trưng này vào khoảng 1.800 bar chỉ 
được cần đến khi ở tải lớn và tốc độ quay cao để có 
thể phun tất cả lượng nhiên liệu mong muốn trong một 


thời gian ngắn với hòa khí tối ưu. 


Điều chỉnh áp suất ống phân phối 

Các hệ thống phun dầu dùng ống phân phối sử dụng 
một trong các loại điêu chỉnh áp suât ông phân phôi 
sau: 

Điều áp một vị trí (bên mạch cao áp hoặc bên mạch 
hút). Ap suât ông phân phôi được điêu chỉnh nhờ một 
phân tử châp hành được lắp ở mạch cao áp hay ở 
mạch hút (mạch tiêp vận). 

Điều áp hai vị trí (bên mạch cao áp và bên mạch hút). 
Áp suất ống phân phối được điều chỉnh đồng thời bởi 
hai phần tử chấp hành được lắp ở mạch cao áp và ở 
mạch húi. 


Điều áp một vị trí ở mạch cao áp (Hình 1) 

Chức năng. Bơm cao áp bơm một lượng nhiên liệu 
tối đa vào ống phân phối độc lập với nhu cầu về nhiên 
liệu. Áp suất ống phân phối được điều chỉnh ổn định ở 
trị số mong muốn bởi một van điều áp ở mạch cao áp 
(điều chỉnh cao áp). Nhiên liệu thừa không dùng cho 
quá trình phun đi qua van điều áp vào đường dầu hồi 
lưu đề trở về thùng nhiên liệu. 


—=> Cảm biến áp suất ' 
Bơm cao áp 


°.. Van điều áp r ân phề 


Kim phun 





Hình 1: Điều áp một vị trí ở mạch cao áp bằng van điều áp 


Phần lớn van điều áp được gắn ở ống phân phối, một 
số trường hợp được gắn trực tiếp tại bơm. 

Phương pháp điều chỉnh áp suất ở mạch cao áp cho 
phép thay đổi áp suất ống phân phối nhanh chóng và 
linh hoạt, thí dụ khi tải thay đổi nhanh. 


Điều áp một vị trí ở mạch hút (Hình 2) 


Chức năng. Áp suất ống phân phối được điều chỉnh 
qua van định lượng (van tiết lưu) ở ở mạch hút (điều 
chỉnh áp thấp). Van định lượng được gắn ở cửa nạp 
của bơm cao áp và chỉ cho phép một lượng nhiên liệu 
cần thiết cho quá trình phun đến bơm cao áp (điều 
chỉnh theo nhu cầu). Ống phân phối có gắn van giới 
hạn áp suất để tránh quá áp trong trường hợp van 
định lượng bị hỏng. 

Việc điều chỉnh áp suất mạch hút giúp giảm lượng 
nhiên liệu cao áp vào ống phân phối. Vì thế, nhiệt độ 
của nhiên liệu và công suất của bơm cao áp cũng 
được giảm bớt. 


Cảm biến 
đa 4p Suât 


Van giới hạn 


áp suất 





Hình 2: Điều áp một vị trí ở mạch hút bằng van định lượng 


Điều áp hai vị trí (Hình 3) 

Phương pháp. này sử dụng đồng thời một van định 
lượng được gắn Ở đường nạp của bơm cao áp và một 
van điều áp gắn ở ống phân phối (Hình 3). Các van 
được kích hoạt riêng rẽ hoặc đồng thời tùy theo điều 
kiện vận hành của động cơ (Hình 1, trang 321). 





Cảm biến 
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Hình 3: Điều áp hai vị trí. Kết hợp điều chỉnh áp suất ở mạch 
hút và mạch cao áp 





Các chế độ vận hành: 


Khởi động. Khi động cơ khởi động, hệ thống chỉ hoạt 
động với van điều áp ở mạch cao áp giúp áp suất tăng 
nhanh. Bơm cao áp nén nhiên liệu vào ống phân phối 
nhiều hơn lượng nhiên liệu cần phun làm nhiên liệu 
nóng hơn, do đó có thê không cần bộ gia nhiệt nhiên 
liệu. 


Vận hành cả 
4® 2 bộ điều chỉnh khi chạy không tải, thả trôi và tải nhỏ 


Tốc độ quay động cơ ——®= 
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Hình 1: Biểu đồ đặc trưng của một hệ điều áp hai vị trí 


Chạy không tải và tải một phần. Khi động cơ chạy 
không tải, thả trôi và khi lượng phun ít (tải nhỏ), áp 
suất nhiên liệu được điều chỉnh cùng lúc qua cả hai 
van, nhờ đó đạt được độ chính xác nhất. Tính năng 
động cơ khi chạy không tải và giai đoạn chuyên tiếp 
đến lúc thả trôi được cải thiện. Đồng thời, công suất 
của bơm cao áp cũng được giảm nhẹ. 


Chế độ tải trung bình đến cao. Áp suất nhiên liệu chỉ 
được điều chỉnh bởi van định lượng khi lượng phun và 
áp suất ống phân phối lớn. Kỹ thuật điều chỉnh áp suất 
nhiên liệu theo nhu cầu giúp giảm công suất của bơm 
cao áp và tránh làm cho nhiên liệu bị quá nóng. 


Các bộ phận 


Bơm tiếp vận sơ cấp. Các loại bơm điện, bơm bánh 
răng hay đông thời cả hai được sử dụng để đưa nhiên 
liệu từ thùng đên bơm cao áp. 


Bơm điện. Bơm này thường được tích hợp trong 
thùng chứa nhiên liệu (bơm trong thùng) hoặc được 
lắp trên đường ông nhiên liệu (bơm trên đường ống). 
Khi người lái mở cửa hoặc khởi động xe thì bơm khởi 
động để nhanh chóng tạo ra áp suất từ 3 đến 7 bar 
trong mạch áp thấp. Tùy theo thiết kế mà bơm có lưu 
lượng 40 Iit/giờ đến 500 Iít/giờ và tự thông hơi. 


Bơm bánh răng. Loại bơm này hầu hết được dẫn 
động bằng trục cam. Lưu lượng bơm tăng tỷ lệ với tốc 
độ quay động cơ. Áp suất nhiên liệu được giữ cố định 
thí dụ ở 7 bar bởi một van tràn ở phía áp suất cao. 
Bơm có lưu lượng lên đến 250 lit/giờ. Khi nhiên liệu 
nóng, trở nên loãng hơn (ND: độ nhớt giảm) và khi tốc 
độ của bơm hay của động cơ nhỏ thì công suất cung 
cấp của bơm bánh răng giảm mạnh. 








Các hệ thống kết hợp. Bao gồm bơm bánh răng và 
bơm điện, đặc biệt giúp cho động cơ khởi động dễ 
dàng, nhất là khi khởi động nóng. 


Bơm cao áp (Hình 2). Bơm cung cấp nhiên liệu với 
một áp suất lên đến 2.500 bar vào ông phân phối và 
hầu hết là loại bơm piston hướng tâm. Rotor của bơm 
di chuyển 3 piston bơm lên xuông thông qua các cam 
lệch tâm. Rotor có thể được dẫn động bằng dây đai 
răng hay bánh răng hoặc trực tiếp bằng trục cam của 
động cơ. 


Van định lượng. R- 


`` Bơm bánh răng 
Sơ cập 





Hình 2: Bơm cao áp CP3 với van định lượng và bơm bánh 
răng sơ cấp 


Thì hút (Hình 3). Khi áp suất mạch cung cấp lớn hơn 
áp suất mở của van nạp, van nạp mở ra, piston bơm đi 
xuống cho phép nhiên liệu chảy vào buông nén. 


Thì đầy (Hình 3). Khi qua khỏi ĐCD của piston thì van 
nạp đóng lại và giữ nhiên liệu trong buồng nén. Piston 
đi lên và nén nhiên liệu cho đến khi áp suất nhiên liệu 
vượt qua áp suất trong ống phân phối làm van xả mở 
ra và nhiên liệu nén vào ống phân phối. 


Van xả Van nạp 


Buồng nén 


Lòxoép  Piston bơm 
Kênh vòng 
{ Kênhvòng từ bơm bánh 
}À. đến chỗ nói răng 
Đĩa nâng 


Cam lệch tâm 


Thì hút 


Rotorbơm Thì đây 


Hình 3: Thì hút và thì đây 


Bơm cao áp CP4 kiểu một hoặc hai piston (Hình 1 
và 2, trang 322) 


Bơm cao áp thế hệ CP4 kiểu một piston hoặc hai 
piston giảm thiểu tối đa sự dao động áp suất nhiên liệu 
trong ống phân phối; nhờ đó, đảm bảo lượng nhiên 
liệu phun giữa các xi lanh đồng đều hơn, cho phép 
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giảm nhiều hơn nữa phát thải ô nhiễm của động cơ. 
Để đạt được điều này, piston bơm chuyển động đồng 
bộ với piston động cơ, nghĩa là cả hai piston cùng ổi 
lên hoặc cùng đi xuống. 











Vanhút _ - __ Chẩy vào từ | 
Vap:vẽ buông trong | 
của bơm 
| ÀÀ | 
- Đầu nói đến i Nà VATUONH, | 
.ống phân phối x Mộng | 
| Piston bơ | 
Ỉ 
| : | 
_ Lôxo Lọc tinh | 
. _ piston 
| Van tràn | 
| | 
. Con lăn | 
: — Đường | 
| Rotor 4x dâu hôi | 
D— _ Nhiên liệu vào _ 
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Hình 2: Bơm cao áp CP4 hai piston với van định lượng 
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Bơm cao áp CP4 có khung vỏ bằng nhôm nên giảm 
trọng lượng đáng kể. Chỉ có các bộ phận bơm với 
các đầu xi lanh chịu cao áp là được chế tạo bằng 
thép. Cam tác động đến piston bơm qua con lăn nên 
tạo ít ma sát, từ đó giúp giảm đáng kể tổn thất công 
suất và góp phần giảm tiêu thụ nhiên liệu. 


Van định lượng 


Van định lượng (Hình 1) được tích hợp trong bơm 
cao áp. Van điều chỉnh lượng nhiên liệu cần thiết để 
tạo ra áp suât cao. 


Chức năng. Van định lượng luôn ở trạng thái mở 
khi không được cấp điện. Để giảm lượng nhiên liệu 
chảy vào buồng nén, EDC sử dụng tín hiệu điều biến 
độ rộng xung để điều khiển vị trí piston van. Tùy theo 
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chế độ làm việc vị trí của piston chặn thay đồi và làm 
thay đôi lượng nhiên liệu chảy vào buông nén của 
bơm cao áp. 


Van điều áp (Hình 2). Loại van này có thể được gắn 
ở ống phân phối hoặc ở bơm cao áp. 


-_LTr T-In =2 





ï..=.- =.x.. Tre. ẽ.*K--..-_-*--rttL _—- 


- Van điều áp có nhiệm vụ điều chỉnh và giữ cố định - 






._ áp suất ống phân phối ở trị số mong muốn tùy thuộc 


-_ vào tải và các điều kiện vận hành của động cơ. 





Chức năng. T¡ van điện từ được lò xo ép chặt vào 
đề làm kín mạch cao áp (ống phân phối) với mạch áp 
thấp (đường dầu hồi). Lò xo được chế tạo sao cho áp 
suất tự mở van vào khoảng 100 bar khi van không có 
tín hiệu điều khiển. Để tăng áp suất trong ống phân 
phối, phải dùng lực từ do cuộn dây điện từ sinh ra 
phụ thêm với lực lò xo. EDC dùng tín hiệu PWM để 
điều chỉnh áp suất ống phân phối ổn định ở 400 bar 
khi chạy không tải cho đến khoảng 2.000 bar khi chạy 
tải toàn phần. 
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Do thể tích chứa của ống phân phối lớn hơn nhiều 
so với lượng nhiên liệu phun hay lưu lượng của bơm 
cao áp, nên áp suất ống phân phối được giữ hầu như 
cố định. Tần số tín hiệu PWM 1 kHz đủ nhanh để có 
thể giữ cho ti van không bị rung nên không gây ra dao 
động áp suất. Khi van điều áp bị hỏng thì động cơ 
không thể vận hành vì không tạo ra áp suất đủ lớn cho 
quá trình phun. 


Cảm biến áp suất ống phân phối (Hình 3). Cảm biến 
này được đặt ở ống phân phối và được tích hợp mạch 
điện tử xử lý tín hiệu để gửi thông tin áp suất ống phân 
phối về EDC ở dạng điện áp. Điện áp cung cấp cho 
cảm biến là 5 V. Điện áp tín hiệu của ống phân phối 
khi áp suất cao khoảng 4,5 V, khi áp suất thấp khoảng 
0,5 V. Khi EDC không nhận được tín hiệu từ cảm biến 
thì van điều áp được điều khiển với một trị số cố định 
và động cơ làm việc ở chế độ vận hành khẩn cấp (tốc 
độ quay không tải tăng lên). 
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Van giới hạn áp suất 
Các hệ thống phun dầu dùng ống phân phối với điều 
chỉnh áp suât một vị trí sử dụng van định lượng ở bơm 
cao áp (Hình 2, trang 320) được lắp thêm van giới hạn 
áp suât (Hình 1) ở ông phân phôi. Khi van định lượng 
bị hỏng, van giới hạn áp suất được mở ra và đưa nhiên 
liệu trong ông phân phối về đường hồi để giới hạn áp 
suất trong ông phân phối không vượt quá 2.500 bar. 
Người ta thường sử dụng van giới hạn áp suất loại một 
cấp và hai câp. 
e« Van giới hạn áp suất một cấp. Giúp bảo vệ các 
chỉ tiệt trong mạch cao áp, khi được kích hoạt sẽ 
tăt động cơ. 


e_ Van giới hạn áp suất hai cấp. Khi van hoạt động, 
áp suất ống phân phối được giữ ở một mức nào đó, 
thí dụ như 400 bar, cho phép động cơ vẫn làm việc 
được trong một giới hạn cho phép với tốc độ quay 
không tải tăng lên. 


y Óngphânphối 





ác. 
| Van giới hạn áp suất : Ù | 
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Hình 1: Ống phân phối với van giới hạn áp suất một cấp 


Óng phân phối 


K1 





Ông phân phối có nhiệm vụ tích trữ nhiên liệu ở áp | 
suất cao và giữ ỗn định áp suất phun. 
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Ông phân phối là một ống thép dày hoặc một “quả cầu 
thép” (Common-ball, Hình 2) có những đầu nối với các 
ông nhiên liệu cao áp, cảm biến áp suất và đôi khi với 
van điều áp hoặc van giới hạn áp suất. 
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Hình 2: Quả cầu phân phối 


Kim phun với van điện từ (Hình 3) 
Cấu tạo. Kim phun gồm có những thành phần sau: 
se Van điện từ se. Buòồng điều khiển van 


e Piston điều khểnvan se Vòi phun 








| 








Chức năng 
Kim phun đóng (trạng thái nghỉ). Lò xo đầy lõi tỳ ví 
bi van đóng chặt lỗ xả ở buồng điều khiển. Nhiên liệt 
từ ống phân phối đi vào buồng điều khiển và đến và 
tạo lực nâng của tỉ kim. Do diện tích bề mặt đầu pistof 
van trong buông điêu khiên lớn hơn diện tích vai tạc 
lực nâng tỉ kim, nên lực đây xuông lớn hơn lực nâng { 

| 










kim. Tỉ kim đóng chặt lỗ phun, không phụ thuộc vào áp 
suât ông phân phôi. 









Đường 

dâu hôi 
Lò xo của 
van điện từ 













hiên liệu. 
đên từ ôndÏ 







Van điện từ 


Buôồng cao áp 


lr 





Piston điều 


Buồng điều khiển khiển van 
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Tỉ kim 


l[ Van đệntừ _. 
J không được Vòi phun | 
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Van điện từ 
được dẫn 
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Hình 3: Nguyên lý hoạt động của kim phun 





Kim phun mở (bắt đầu phun). Khi EDC cấp điện cho 
van điện từ thì lõi từ được kéo lên và kéo bi van mở lỗ 
xả buông điều khiển. Do lượng nhiên liệu thoát qua lỗ 
xả nhiêu hơn lượng chảy vào qua lỗ tiết lưu nạp, áp 
suât trong buồng điều khiển giảm xuống và làm cho 
lực đây lên đầu piston nhỏ hơn lực đẩy ngược chiều 
vào vai tạo lực nâng. Do đó, ti kim được nhắc lên bởi 
chính áp suất nhiên liệu và nhiên liệu được phun ra. 


Kim phun đóng (kết thúc phun). Khi EDC ngắt điện 
van điện từ, lò xo van điện từ đẩy lõi van và bi van 
đóng chặt lỗ xả. Áp suất trong buồng điều khiển lại 
tăng lên đột ngột bằng với áp suất ống phân phối và 
cùng với lực lò xo ở ti kim tạo ra lực đầy ti kim đóng 
chặt lô phun. 








Như vậy, ti kim được điều khiển đóng mở bằng chính 
áp suất của ông phân phối. Kỹ thuật điều khiển cưỡng 
bức băng thủy lực này là cần thiết để đảm bảo tốc độ 
đóng mở tỉ kim nhanh hơn rất nhiều so với sử dụng 
van điện từ điều khiển đóng mở trực tiếp trong điều 
kiện áp suất cao. 
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Điều khiển kim phun 


Van điện từ tốc độ cao được sử dụng đề có thể chia 
quá trình phun nhiên liệu ra làm nhiêu lân (phun môi, 
phun chính và phun sau). 


Giai đoạn nhắc tỉ kim. Để mở van từ, dòng điện phải 
tăng lên khoảng 20 A với một độ dốc gắt được định 
nghĩa chính xác để đạt được dung sai nhỏ và độ lặp 
lại cao cho lượng phun. Dòng điện kích này được tạo 
ra nhờ một điện áp tăng cường (booster voltage) lên 
đến 100 V. Điện áp tăng cường được tạo ra do cảm 
ứng khi ngắt van từ và được trữ ở tụ điện trong EDC. 


Giai đoạn giữ tỉ kim. Trong giai đoạn này, ắc quy 
cung cấp điện để tạo dòng điện giữ với cường độ 
trung bình giảm còn khoảng 13 A để giảm công suất 
thất thoát trong EDC và trong kim phun. 


Giai đoạn đóng tỉ kim. Khi EDC ngắt điện, từ thông 
của cuộn điện từ mắt đi đột ngột nên sinh ra một điện 
áp cảm ứng và điện áp này được nạp vào tụ điện trong 
EDC để tạo ra điện áp tăng cường (Hình 1). 


U=20V/ phân đoạn T=1ms/ phân đoạn 
: 80V 





Hình 1: Dạng sóng điện áp điều khiển van phun điện từ 


Nạp điện lại cho tụ điện (boosting). Khi năng lượng 
tích trữ trong tụ điện thấp hơn ngưỡng giới hạn thì 
EDC điều khiên một chuỗi xung điện từ ắc quy đi vào 
cuộn dây điện từ của kim phun trong một thời gian 
ngắn sao cho kim phun không mở. Điện áp cảm 
ứng được nạp vào tụ điện khi kim phun bị ngắt điện 
(Hình 2). 


U=20V/phân đoạn T=0,Bms/ phân đoạn 
40V 





Hình 2: Nạp điện lại cho tụ điện (boosting) 
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Cảm biến và phần tử chấp hành của một hệ thống điều chỉnh điện tử động cơ diesel (EDC) dùng ống phân 
phối thế hệ 1 (Hình 1 và Hình 2) 





Thí dụ sơ đồ mạch điện của một hệ thống phun dầu 
dùng ống phân phối (Thế hệ 1, Hình 2, trang 325) 
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Phân tử chấp hành ' 
| 





Cảm biến 










Van điện từ cho kim 
phun/ Xi lanh 1 - 4 


` Ñ Rơle điều khiển bugi 
` xông / Xi lanh 1 —- 4 

_ Van điều khiển nắp 

chắn đường ống nạp 


Bộ đo khối lượng 
không khí bằng 
màng nhiệt 





Cảm biến vị trí bàn đạp ga B12. Vị trí của bàn đạp ga 
là đại lượng điều khiễn chính thứ nhất để tính lượng 
nhiên liệu cơ bản cần phun. Cảm biến vị trí bàn đạp 
ga sử dụng hai cảm biến Hall độc lập. EDC cung cấp 
nguồn điện dương cho cảm biến qua chân C9, mass 
qua các chân C5 và C23, và đo áp suất tín hiệu ở các 
chân C8 và C10. Khi cảm biến này bị hỏng thì EDC 
điều khiển động cơ hoạt động ở chế độ an toàn với tốc 
độ không tải cao, đồng thời bật đèn cảnh báo sự cố và 
lưu giữ sự cố trong bộ nhớ. 


Bộ xử lý kết hợp 

trong bảng hiển thị 

các đông hô 

Cảm biến tốc độ quay 

động cơ 

Cảm biến nhiệt độ 
tri át ; yn À 

_ me è Van điêu chỉnh áp suất 

Cảm biến nhiệt độ dầu nHfnliễn 

Cảm biến nhiệt độ 


Van điện từ điều khiển 
nhiên liệu 


hôi lưu khí thải 


Bộ điều khiển và 
hiển thị cho hệ 
thống điều hòa 
không khí 


Cảm biến áp suất 
nhiên liệu 


Van điện từ điều khiển 
quạt gió 





Cảm biến pha B2. Cảm biến pha kiểu Hall báo cho 
EDC vị trí của xi lanh trong kỳ nén, cũng như tốc độ 
quay động cơ (đại lượng điều khiển chính thứ hai). 
EDC sử dụng thông tin này để điều khiển phun đúng 
thời điểm và đúng xi lanh. Khi mắt tín hiệu pha, EDC 
vẫn điều khiển động cơ tiếp tục hoạt động tùy theo 
tình huống, nhưng không thể khởi động lại được. EDC 
cung cấp cho cảm biến điện áp dương qua chân D12, 
mass qua chân D2, và đo tín hiệu ở chân D3. 


Cảm biến áp suất 


: Van điện từ trái/phải 
đường ông nạp 


cho bệ đỡ động cơ 
Cảm biến vị trí bàn đạp bằng điện-thủy lực 


ga và công tắc không IS Z Van điện từ giới hạn 
Công tắc đèn phanh và @KW _ Cáo áp suất khí nạp 
công tặc bàn đạp phanh ⁄2 EDC cho ~ 
4 - VẢ: hiệu phụ 
ỷ hệ thông phun 


dùng ống phân phối `## 





Rơle điều khiển bơm 


Công tắc tăng tốc làm mát khí nạp 


- ` Máy điều hòa 
cưỡng bức gan" 
Đâu nôi cho 4 Bộ gia nhiệt ơle điêu khiên bơm 


ˆ_ˆ khi anh gtgdicbobuBigldii thiết bị hẳn đoán _ Ñ'” nước làm mát ___ điện tiếp vận nhiên liệu) 


Cảm biến áp suất ống phân phối B23. Cảm biến 
báo cho EDC về áp suất nhiên liệu hiện thời trong ống 
phân phối. Khi áp suất ống phân phối quá lớn hay quá 
nhỏ, EDC xác nhận có sự cố trong hệ thống và tắt 
động cơ (tắt khẩn cấp). EDC đo điện áp tín hiệu từ 
cảm biến ở chân D14, cung cấp điện áp dương ở chân 
D13 và mass ở chân D4. 


Hình 1: Sơ đồ khối của một hệ thống điều chỉnh điện tử động cơ diesel (EDC) dùng ống phân phối 





Van điều chỉnh áp suất ống phân phối Y16. EDC 
điều khiển van điều áp theo biểu đồ đặc trưng để áp 
suất ống phân phối đạt trị số mong muốn. Tín hiệu 
PWM được EDC kích hoạt qua các chân D31 và D21. 


Các kim phun Y15.1 đến Y15.4 có nhiệm vụ phun 
đúng lượng nhiên liệu và đúng thời điểm vào buồng 
đốt. EDC cấp điện điều khiển các van phun ở chân E2 
và các chân E3, E6, E7 và E8. 


Bộ đo khối lượng không khí bằng màng nhiệt B3 
có nhiệm vụ đo khối lượng không khí nạp. EDC ưu 
tiên sử dụng khối lượng không khí nạp để xác định 
tỷ lệ khí thải hồi lưu (%) theo biểu đồ đặc trưng. EDC 
cấp điện áp đến các chân D34, D1 và D11, đo tín hiệu 
ở chân D24. 


hi 
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Mị 
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L/ 
*— Á 
mà 


B1 B3 B5| |B7 1|B22 |1|B23 B24 6E 2 
B12.1 B12.2 


: mi : 0| ôn): ) đi h 


Cảm biến tốc độ quay độngcơở B24 Cảm biến cho áp suất dầu,số @ Các bugi xông 
trục khuỷu lượng dâu và nhiệt độ dâu S4 Công tắc bàn đạp ly hợp 
Cảm biến pha ở trục cam EDC cho hệ thống phun dùng Y7 Van từ cho hồi lưu khí thải 
Bộ đo khối lượng không khí ống phân phối Y12 Van điện từ điều chỉnh áp suất 
Cảm biến nhiệt độ động cơ Rơle chính khí nạp 
Cảm biến nhiệt độ đường ống Rơle điều khiển quạt gió Y14 Van điện khóa nhiên liệu 
nạp Bộ điều khiển thời gian xông Y15.1...Y15.4 Các kim phun 
Cảm biến vị trí bàn đạp ga Rơle điều khiển thiết bị khởi Y6 Van điều chỉnh áp suất ống phân 
Cảm biến áp suất khí nạp động phối 
Cảm biến áp suất ống phân phối Thiết bị khởi động XD Đầu nối thiết bị chẩn đoán 
Động cơ quạt gió 


Van khóa nhiên liệu Y14. EDC điều khiển van qua 
các chân D26 và D36 để cắt nhiên liệu cung cấp cho 
động cơ khi hệ thống xảy ra sự cố nghiêm trọng (tắt 
khẩn cấp). 


Van điện từ điều chỉnh áp suất khí nạp Y12. EDC 
dùng tín hiệu PWM để điều chỉnh vô cấp áp suất khí 
nạp của bộ tăng áp có hình dạng tua bin thay đổi 
được. EDC điều khiển qua các chân C36 và C48. 


Hình 2: Sơ đồ mạch điện của hệ thống phun dầu dùng ống phân phối 
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12 Sự hình thành hòa khí 
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12 Sự hình thành hòa khí 


Mô đun phần tử chấp hành áp điện gồm hàng trăm 
phiến gốm áp điện ghép nồi tiếp với nhau. Độ co giãn 












Lỗ tiết lưu cho 
đường dâu hôi 
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Cấu tao. — | đâu trong thời gian ngăn nhât có thê. EDC ngất 
| Piston nhỏ, điện áp và cho khôi tinh thê áp điện phóng điện 


Van giữ áp suất 
^P Suất đường dầu hồi ở 


kép, có nhiệm vụ tạo á 
khi động cơ khởi động 


Cầu tạo. Van giữ áp suất cà 
— gIỮ áp suật gồm mô : 
bar) và một van áp thấp (<10 ban. ' Vân 0ao áp (> 10 


Chức năng. Trong khi động cơ 


khởi động, áp suất 
ao áp tác động làm 


Sau: 








——————— __ Khuch đại hành trình 
Hình 3: Kim phun áp điện | 


Kim phun áp điện gồm có các nhóm chỉ tiết 


® Mô đun phần tử chá 

Hồn. đạn 8P ® Van trợ lực 
® . Bộ ghép thủy lực khuếch 
đại hành trình 


z—— 


Tỉ kim phun 





Mô đun phần 
tử chấp hành 












Van trợ lực Bộ ghép thủy lực 





———— 





hành trình dài 
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Hình 1: Cấu tạo của bộ ghép thủy lực khuếch đại hành trình 


Van trợ lực (Hình 2) ở trạng thái đóng khi EDC không 
cấp điện áp điều khiển đến mô đun phần tử chấp hành 
áp điện. 

Khi được cấp điện điều khiển, khối gốm áp điện giãn 
ra, đây piston lớn và nhờ bộ khuếch đại hành trình đây 
van trợ lực mở đường dầu hồi. Do nhiên liệu chảy qua 
lỗ xả nhiều hơn nhiên liệu chảy vào buồng điều khiển 
van qua lỗ nạp, áp suất trong buồng điều khiển van hạ 
xuống thấp hơn áp suất nhiên liệu, do đó lực đẩy lên 
đầu ti kim nhỏ hơn lực đầy ngược chiều vào vai tạo lực 
nâng do áp suất nhiên liệu tạo ra. Nhờ đó, ti kim được 
nâng lên và nhiên liệu được phun ra. Khi van trợ lực 
đóng đường dầu hồi, áp suất buồng điều khiển ngay 
lập tức tăng lên bằng với áp suất trong ống phân phối 
và làm đóng ti kim. Vì áp suất nhiên liệu vừa mở lại 
vừa đóng ti kim phun nên kỹ thuật này được gọi là điều 
khiển trợ lực thủy lực. 


thật nhanh qua một điện trở. 
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U (điện áp)-kênh 2 : 








T (dòng điện)-kênh 1 Kẹp 30 A 


—¬ 


U=50V/DIV I1=12,5A/DIV T=1ms/DIV 


—=————=——-—=——-—— 








———=—— ———¬ 


_... 


__ u#0p ueud ;AIQ „ 




















2ms 


3ms ị 


ị 





| 1ms 


phun áp điện 
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Kim phun áp điện kích hoạt trực tiếp không có 
đường dầu hồi 


Các kim phun này không sử dụng bộ ghép thủy lực 
khuếch đại hành trình và đường dầu hồi nên cũng 
không có van giữ áp suất. Các kim phun này sử 
dụng phần tử áp điện lớn, dài 80 mm cùng với một 
bộ khuếch đại độ nâng ti kim để điều khiển trực tiếp 
chuyên động của tỉ kim. 


Piston khuếch đại 
độ nâng tỉ kim 


' Phần tử chấp 
hành áp điện 





Hình 1: Kim phun không có đường dầu hồi 


Chức năng. Áp suất ống phân phối tác động vào vai 
tạo lực nâng ti kim. Phần tử áp điện được điều khiển 
rút ngắn chiều dài và qua đó độ nâng ti kim khác nhau 
tùy theo điện áp điều khiển. 


Phun mồi/phun sau. Phần tử áp điện được kích hoạt 
và co lại một ít. Qua vai tạo lực nâng ở tỉ kim, áp suất 
ống phân phối tạo một lực đầy lên và mở tỉ kim. Trong 
trường hợp này, lò xo không bị ép lại. 


Phun chính. Độ nâng trực tiếp qua phần tử áp điện 
đủ để cung cấp một lượng nhiên liệu nhỏ cho quá trình 
phun mỗi và phun sau. Trong quá trình phun chính, 
phần tử áp điện được điều khiển bằng điện áp có thể 
lên đến 250 V, tùy thuộc vào áp suất ống phân phối để 
tạo ra độ nâng tối đa cho ti kim. Áp suất nhiên liệu tác 
động lên vai tạo lực nâng ở ti kim và bề mặt của piston 
khuếch đại độ nâng tỉ kim làm cho lò xo bị ép lại và quá 
trình phun chính diễn ra. 


Kết thúc phun. Để kết thúc phun, khối gồm áp điện 
được phóng điện. Tùy thuộc vào áp suất ống phân 
phối mà điện áp có thể lên đến 250 V. 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Thay thế kim phun. Khi thay một kim phun, EDC 
cân được thiết lập lại các thông số tương ứng 


qua việc tinh chỉnh kim phun- -lượng phun (IMA) 
trong việc chân đoán có hướng dẫn (Hình 2). lrên 
mỗi kim phun có in một trị số dung sai nhiều vị trí 
(Hình 3). Nó có thể là các chữ cái và/hoặc số. 
















Các lỗi có thê xảy ra: 

Áp suất tăng quá chậm: kiểm tra bơm cao áp, 

bộ lọc nhiên liệu và bơm nhiên liệu dùng điện 

e Áp suất giảm quá chậm: kiểm tra van định 
lượng 

e Áp suất giảm quá nhanh: kiểm tra van điều áp 

và ö Lượng dầu hồi 








Chọn chức năng mong muốn 
Tiệp tục với >> 















Phần tử chấp hành 

Kiểm tra độ nén xi lanh 

So sánh tốc độ quay không tải 
So sánh lương tiêu thụ 







NỈ Giảm áp suất 


_____. Tăng áp suất 


| B910 ms. | Quá Chậm | 600 ms Tốt 









|_ 3200 Dễ | Tốt | B50 m | Tốt 
| 5000 ms | Quá Chậm | B20 me | Tốt 
Trị số tinh chỉnh kim phun lượng phun IMA được [ 4800 m | TH. [ 720m |1 





xác định trong quá trình sản xuất kim phun và mâ |) 219202 5t 

tả tính năng phun của kim phun ở tốc độ quay và 
tải khác nhau. Qua trị số IMA, EDC có thể tính 
chính xác thời gian phun và lượng phun cho từng 
kim phun và qua đó tăng độ chính xác của khối 
lượng phun. 










420 ms 
Fr 







Hình 1: Kết quả kiểm tra cao áp 





Kiểm tra động độ nén xi lanh. Khi kiểm tra động 
độ nén xi lanh thì phải tắt phun nhiên liệu để động 
cơ không khởi động được. Độ nén của từng xi lanh 
được so sánh qua lượng điện tiêu thụ của thiết bị 
khởi động hoặc qua việc đo tốc độ quay động cơ. 













So sánh lượng tiêu thụ. Khi điều chỉnh chạy êm 
hoạt động các lượng hiệu chỉnh riêng biệt của từng 
xi lanh được thông báo (Hình 2). 








sâm Tin hiệu chỉnh cho xi lanh 1 
: 8488 mm. 












Hình 3: Mã kim phun (IMA) 
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Đặc điểm của kim phun áp điện Lượng hiệu chỉnh cho xi lanh 3 








Những kim phun áp điện có đường dầu hồi luôn luôn. Ỉ | 
được lưu trữ theo chiều thẳng đứng sau khi tháo lắp "ÍÌ Jxb Lượng hiệu chỉnh cho xỉ Efiiifr! v10 (627138 | 
đề ngăn ngừa dầu trong bộ ghép thủy lực khuếch | ‡##£ | 


lu, 06mmWHUb - 





lao: 28x: i0) 





đại hành trình chảy ra hết. Bộ ghép thủy lực không. 
thể nạp đầy lại được nữa bằng những phương tiện 
Ở Các cơ SỞ sửa chữa. Kim phun không sử dụng 
được nữa nếu lưu trữ không đúng phương pháp. 





Hub: Hành trình piston 







Hình 2: So sánh lượng tiêu thụ 





Hiệu chỉnh tăng lượng tiêu thụ. Thí dụ khi một xi 
lanh có độ nén quá thập (mật công suât) hoặc kim 
phun bị bần (lỗ phun bị “nghẽn”). 


Kết nói điện giữa kim phun áp điện và EDC không 
được phép gián đoạn khi động cơ đang vận hành, 
vì kim phun có thê dừng lại trong tình trạng đang mở 
và có nguy cơ làm hỏng động cơ. 











Hiệu chỉnh giảm lượng tiêu thụ. Thí dụ kim phun 
bị rò rỉ (Kim phun không kín, bị nhỏ giọt, vòi phun 
bị ăn mòn). 






Kiểm tra cao áp (Hình 1, trang 329). Qua đó công 
suất tiếp vận nhiên liệu, quá trình tăng và giảm áp 
suất của bơm cao áp, cũng như độ kín ở trong và 
ở ngoài của hệ thống nhiên liệu cao áp có thể được 
kiểm tra. Với chức năng này, áp suất tối đa của hệ 
thống được tạo ra qua sự kích hoạt chính xác van 
định lượng và van điều áp khi vòng quay động cơ 
được điều chỉnh thủ công ở khoảng 3.500 vòng/phúi. 









Hiệu chuẩn lượng không. Sự lão hóa và soi mòn 
của kim phun làm tăng thời gian giữa bắt đầu kích 
hoạt kim phun và phun nhiên liệu. EDC đo và cân 
bằng sự kéo dài thời gian này, thí dụ với cảm biến 
kích nỗ. 








12.7.4 Hê thống phun dầu kiểu bơm-vòi 
phun kệt hợp 







Đây là một hệ thống phun dầu ng điều chÏnh 
điện tử, trong đó môi xi lanh của động Cơ có một 
bộ bơm-vòi phun kết hợp (Hình 3) lắp trong đầu xi 
lanh. Bộ phun kết hợp này cho phép áp suất phun 
lên đến 2.200 bar. 















Cò mổ 


Vấu cam điều 
khiển phun 


Bộ bơm-vòi phun 
kết hợp 


Đường hồi 
nhiên liệu 
Đường nhiên 
liệu vào 


Bugi xông 


Hình 3: Bộ bœơm-vòi phun kết  hue 


Cơ chế dẫn động. Mỗi bộ bơm-vòi phun được điều 
khiển bởi một vấu cam phun nằm trên trục cam của 
động cơ. Vấu cam đẩy cò mỗ để tác động vào piston 
bơm. Cạnh lên của vấu cam phun có độ dốc rất lớn để 
đầy piston bơm đi xuống và nén với vận tốc cao. Nhờ 
đó, áp suất phun cao đạt được rất nhanh. Cạnh xuống _ 
của vấu cam nhiên liệu phẳng giúp piston bơm được 
lò xo đầy lên chậm và đều. 


Cung cấp nhiên liệu. Các bộ bơm-vòi phun kết hợp 
được cung cấp nhiên liệu bởi một bơm tiếp vận được 
dẫn động bởi trục cam của động cơ (Hình 4). 


Cảm biến nhiệt Van giới hạn Đầu xi lanh 


độ nhiên liu\ ápsuất Bộ bơm- 

vòi phun 

kết hợp 

Đường vòng 
(bypass) 


Bộ giải nhiệt 
nhiên liệu 
Thùng 
nhiên liệu 


tiêt 
=FÉ-. Lưới tổ lề 


lưu 
lọc 
Van giới hạn 


Vanmột Bơm nhiên | 
; áp suât 


nhiên liệu chiêu liệu 





Hình 4: Cung cấp nhiên liệu 








330 





Bắt đầu 
phun mồi 


Nạp nhiên liệu 








Cam phun 
nhiên liệu 


Cò mỗ 
-_ Pisfon 
. của bơm 


-_ Ti van 
- điện từ 





Lò xo trả về 
của piston 
Buồng 
cao áp 


Van cho bơm- 
vòi phun 


Piston phụ 


Lò xo ti kim 
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Hình 1: Các giai đoạn phun của một bộ bơm-vòi phun kết hợp 


Nhiên liệu thừa được dùng để làm mát bộ bơm-vòi 
phun kết hợp, sau đó chảy qua ống nhiên liệu hồi lưu 
ra khỏi đầu xi lanh đi qua cảm biến nhiệt độ, bộ giải 
nhiệt nhiên liệu rồi trở về thùng chứa. 


Giai đoạn nạp nhiên liệu (Hình 1a). Cò mổ nhắc lên 
và lò xo trả về đầy piston bơm đi lên, làm tăng thể tích 
buồng cao áp. Trong giai đoạn này, van điện từ không 
được cấp điện. T¡ van rút về hết mức và làm thông 
Ống nhiên liệu tiếp vận với buồng cao áp để nhiên liệu 
chảy vào. 


Giai đoạn bắt đầu phun mồi (Hình 1b). Cam nhiên 
liệu đội cò mô đấy piston đi vào buồng cao áp, đồng 
thời đây một phần nhiên liệu trở về ống tiếp vận. EDC 
cấp điện cho van điện từ để ti van đóng đường tiếp 
vận vào buồng cao áp. Áp suất trong buồng cao áp 
bắt đầu tăng nhanh khi piston nén vào càng sâu hơn. 
Khi áp suất đạt 180 bar thì vượt qua được lực lò xo 
đè ti kim, do đó làm nâng tỉ kim lên và phun mỗi được 
bắt đầu. 


Giai đoạn kết thúc phun mồi (Hình 1c). Ngay sau 
khi ti kim mở thì phun mồi cũng chấm dứt vì áp suất 
tăng làm piston phụ di chuyển xuống dưới và làm tăng 
thể tích ở buồng cao áp. Qua đó, áp suất giảm xuống 
trong thời gian ngắn và ti kim đóng lại. Phun mồi kết 
thúc. 


Piston phụ đi xuống đồng thời làm cho lực lò xo đè tỉ 


12 Sự hình thành hòa khí 
Kết thúc Bắt đầu Kết thúc 
phun mỗi phun chính phun chính 
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kim tăng lên. Do đó, phun chính cần một áp suất cao 
hơn khi phun mồi để nhấc được tỉ kim. 


Giai đoạn bắt đầu phun chính (Hình 1d). Sau khi tỉ 
kim đóng thì áp suất trong buồng cao áp tăng ngay 
trở lại. Van từ tiếp tục đóng và piston bơm di chuyển 
xuống phía dưới. Khi áp suất đạt được khoảng 300 
bar thì áp suất nhiên liệu lớn hơn lực lò xo ở tỉ kim, ti 
kim lại được nâng lên và phun chính bắt đầu. Áp suất 
tiếp tục tăng lên đến khoảng 2.200 bar vì trong buồng 
cao áp lượng nhiên liệu được nén vào nhiều hơn 
lượng nhiên liệu có thể phun ra qua các lỗ vòi phun. 


Giai đoạn kết thúc phun chính (Hình 1e). Khi đạt 
được lượng nhiên liệu phun cầu thiết, EDC ngắt dòng 
điện điều khiển van điện từ. Lò xo trả về của van điện 
từ đầy ti van về vị trí ban đầu để nói thông buồng cao 
áp với ống nhiên liệu tiếp vận vả ống nhiên liệu thừa. 
Áp suất buồng cao áp giảm XuỐng. Tỉ kim đóng lại và 
piston phụ trở về vị trí ban đầu do tác động của lò xo tỉ 
kim. Giai đoạn phun chính chấm dút. 


Điều chỉnh điện tử lượng phun và thời điểm bắt 
đâu phun 








EDC kích hoạt van điện từ để điều chỉnh thời điểm 


bắt đầu phun và lượng phun (thời gian phun). | 
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Cảm biến tốc độ 
quay động cơ 


_ Cảm biến thời 
điểm bắt đầu phun 

















Bắt đầu phun [Tốc độ quay động cơ 





Cảm biến vị trí 





Phần tử chấp 
hành điện từ 












Trục hiệu chỉnh 


QC: Lượng phun ị 
SỊ: _ Thời điểm bắt đầu phun 
EGR: Hồi lưu khí thải 


Pu: Áp suất khí nạp Van điện từ 
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Cảm biến nhiệt độ. 


Nhiệt độ động cơ 







| — điều chỉnh thời điểm bắt đầu phun _ 






Mô đun Bộ đo khối lượng 
bàn đạp ga không khí nạp 
Lo) Nhiệt độ 
l không khí nạp 





Vị trí bàn đạp ga Lưu lượng 
khôngkhí - 


Bộ điều khiển 
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Hình 1: Bơm phun phân phối dùng piston dọc trục với bộ điều chỉnh điện tử (EDC) 


Cấu tạo. Bơm phun phân phối piston dọc trục gồm có 
các nhóm chỉ tiết sau: 


e Trục bơm 

e Bơm nhiên liệu cánh gạt 

e_ Đĩa cam dẫn động piston bơm 

e Bộ bơm cao áp 

e_ Phần tử chấp hành điện từ với con trượt điều chỉnh 


e Cơ cấu thủy lực hiệu chỉnh thời điểm phun với van 
điện từ để hiệu chỉnh thời điểm bắt đầu cung cấp 


e Van điện khóa đường nhiên liệu vào 


Bơm cánh gạt (Hình 2). Bơm này đưa một lượng 
nhiên liệu cố định trong mỗi vòng quay từ thùng nhiên 
liệu vào trong lòng bơm. Lưu lượng (khoảng 100 đến 
180 Iit/giờ) đủ để bơm phun cao áp cung cấp nhiên 
liệu phun cho động cơ và bôi trơn, làm mát bơm phun. 
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Hình 2: Bơm cánh gạt 


Chức năng. Vỏ bơm cánh gạt được đặt lệch tâm với | 
bánh có gắn cánh gạt. Vì vậy, theo chiều quay của 
cánh gạt, thể tích của một buồng hút cứ tăng dần và 
thể tích của một buồng đây thì giảm dần. Nhờ đó, 
nhiên liệu được vận chuyển vào trong lòng bơm. Khi 
tốc độ quay tăng thì áp suất nhiên liệu trong lòng bơm 
cũng tăng. 


Van điều áp (Hình 3). Van có nhiệm vụ làm áp suất 
trong lòng bơm tăng đều với tốc độ quay. Áp suất tối | 
đa trong lòng bơm được giới hạn ở 12 bar. Khi áp suất 
cao hơn 12 bar, piston của van mở ra để xả nhiên liệu 
thừa về bên hút của bơm cánh gạt. 
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- Piston 
lcủa van 





Hình Ạ: Van tiết lưu nhiên liệu 
thừa 


Hình 3: Van điều áp 


Van tiết lưu nhiên liệu thừa (Hình 4). Van tiết lưu này 
(vít xả) cho phép một lượng nhiên liệu biên thiên trong 
lòng bơm cao áp chảy trở về thùng nhiên liệu qua một 








| 


332 








lỗ nhỏ. Nhờ van điều áp và van tiết lưu nhiên liệu thừa, 
áp suât trong bơm tự hiệu chỉnh như sau: 


e Khoảng 3 bar ở tốc độ không tải 
e Đến khoảng 8 bar ở tốc độ định mức 


Cụm bơm cao áp. Nhiên liệu chảy từ lòng bơm đến 
buông cao áp (Hình 1a) qua lỗ nạp và rãnh nạp trong 
pision phân phối. Piston phân phối vừa được trục 
truyền động của bơm làm quay đồng trục vừa chuyển 
động tịnh tiến do tác động của đĩa cam. Đĩa cam, 
được truyền động. bởi trục truyền động của bơm, có số 
lượng vấu cam bằng với số xi lanh của động cơ. Các 
vấu cam này chạy trên các con lăn hướng tâm đặt trên 
một đĩa cố định có tác dụng đây đĩa cam dịch chuyển 
dọc trục tương ứng với tiếp xúc giữa biên dạng vấu 
cam với con lăn. Chuyển động quay của piston phân 
phối làm cho từng khe nạp piston lần lượt trùng khớp 
với lỗ nạp nhiên liệu và từng khe phân phối trên piston 
lần lượt trùng khớp với từng lỗ thoát ra đường ống cao 
áp của từng van phun. 


Tạo áp suất (Hình 1b). Việc tạo áp suất xây ra sau 


: Khi đóng lỗ nạp do chuyền động tịnh tiến của piston 


phân phối. 


Cung cấp nhiên liệu (Hình 1b). Piston vừa chuyển 
động tịnh tiến nén nhiên liệu vừa chuyển động xoay 
tròn đồng trục cho đến khi khe phân phối bắt đầu ăn 
khớp với một lỗ thoát và giai đoạn phân phối nhiên liệu 
bắt đầu. Dưới áp suất cao được tạo ra, các van áp 
suất mở và nhiên liệu được chuyền đến các vòi phun 
qua các đường ống phun cao áp. 


a) Nạp nhiên liệu c... 
Óng nhiên liệu vào 


Khe điều 
khiển 


Mặt cắt A-B 


b) Cung cấp nhiên liệu 


phân phối 


Khe phân 


Mặt cắt A-B 
Lỗ thoát 


c) Kết thúc Con trượt 


UT điêu chỉnh 


UT: Điểm chết dưới (ÐĐCD) 
OT: Điểm chết trên (ĐCT) 


Mặt cắt A-B 


Hình 1: Các giai đoạn làm việc của bộ bơm cao áp 





Kết thúc phân phối nhiên liệu (Hình 1c). Khi con 
trượt điều chỉnh mở lỗ tràn xuyên ngang của piston 
phân phối, nhiên liệu trong buồng cao áp được xả trẻ 
về lòng bơm cao áp trong hành trình còn lại của piston 
và quá trình phân phối nhiên liệu kết thúc. Sau khi đến 
ĐCT, piston cao áp lại di chuyển về hướng ĐCD và 
con trượt điều chỉnh lại đóng lỗ tràn. Buồng cao áp 
lại được nạp đầy khi khe nạp kế tiếp của piston được 
piston quay trùng khớp với lỗ nạp. 


Điều chỉnh thời điểm bắt đầu phun 






Điều chỉnh này thích ứng thời điểm phun với tình 
trạng vận hành của động cơ diesel và hiệu chỉnh 
thời điểm này về hướng “sớm” khi tốc độ quay 
động cơ tăng. Qua đó đảm bảo công suất tối ưu, 
tiêu thụ nhiên liệu thấp và giảm phát thải ô nhiễm. 








Bộ điều chỉnh thời điểm phun bằng thủy lực (Hình 2) 
được điều khiển bởi một van điện từ băng tín hiệu 
PWM. 






Con lăn áp suất 






Áp suất bên 
trong bơm 










Van điện từ 
cho thời điêm 
băt đâu phun 








Bên hút của 
bơm nhiên liệu 





Piston điều chỉnh 
thời điểm phun 


Hình 2: Piston điều chỉnh thời điểm phun với van điện từ 






Lòxo Cần gạt 





Điều chỉnh phun trễ. Khi van điện từ mở liên tục thì áp 
suất bên trong bơm ở piston điều chỉnh thời điểm phun 
bị giảm và vòng con lăn được đẩy quay sang hướng 
“phun trễ”. 


Điều chỉnh phun sớm. Khi van điện từ đóng, áp suất 
bên trong bơm tăng và vòng con lăn được đây quay về 
hướng “phun sớm”. 


Thời điểm bắt đầu phun mong muốn. EDC dựa trên 
tốc độ quay động cơ và các đại lượng hiệu chỉnh để xác 
định thời điểm phun mong muốn. 


Thời điểm bắt đầu phun thực tế. EDC sử dụng tín hiệu 
thời điểm phun từ cảm biến chuyển động ti kim để SO 
sánh với thời điểm phun mong muốn. Dựa trên sai số 
giữa hai thời điểm phun này, EDC thay đổi liên tục trạng 
thái đóng và mở của van điện từ để hiệu chỉnh sao cho 
sai số bằng 0. 


Trường hợp mắt tín hiệu. Khi van điện từ của bộ điều 
chỉnh thời điểm phun không còn được kích hoạt do EDC 
bị mắt thông tin từ cảm biến, thời điểm bắt đầu phun vẫn 
tiếp tục được thay đổi nhờ áp suất bên trong bơm và 


áp suất này phụ thuộc vào tốc độ quay động cơ. Trong 
trường hợp này, EDC lưu lại sự cố và công suất động cơ 
bị giảm 30 % (chế độ vận hành khẩn cáp). 


Cảm biên chuyên động tỉ kim (Hình 1). Cảm biến nằm 
trong cảm biến bắt đầu phun và thường được gắn ở một 
trong các vòi phun ở giữa. Cảm biến được dùng để xác 
định thời điểm bắt đầu và chấm dứt phun. Như vậy thời 
điểm bắt đầu và chấm dứt phun được ECU nhận biết. 


Chức năng. Khi vòi phun mở và đóng, ti kim di chuyển 
trong cuộn dây cảm biến làm thay đồi từ trường và tạo ra 
một điện áp cảm ứng. Khi điện áp ngưỡng bị vượt qua, 
ECU nhận biết đó là thời điểm bắt đầu phun (Hình 1). 
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Hình 1: Tín hiệu của cảm biến chuyển động tỉ kim 


Điều chỉnh lượng phun (QC). Từ vị trí của bàn đạp 
ga, tốc độ quay động cơ và các đại lượng điều khiển 
hiệu chỉnh, EDC xác định lượng phun mong muốn từ 
biểu đồ đặc trưng. Phần tử chấp hành điện từ (Hình 1, 
trang 331) được kích hoạt bằng. tín hiệu PWM đề làm 
quay trục với bu lông lệch tâm đề hiệu chỉnh con trượt 
điều chỉnh trên piston phân phối. Qua đó, lỗ xả tràn 
ở piston phân phối sẽ được mở sớm hơn hay muộn 
hơn để điều chỉnh lượng nhiên liệu phun. Cho đến tốc 
độ quay trung bình, điều này có thể xảy ra nhanh đến 
mức có thể thay đổi lượng nhiên liệu trong từng hành 
trình của các xi lanh. EDC sử dụng vị trí con trượt qua 
cảm biến vị trí con trượt để điều chỉnh và nếu cần thiết 
thì phải điều chỉnh thêm. 


Cảm biến vị trí con trượt. Có hai loại cảm biến được 
sử dụng: 


Chiết áp vành trượt (Biến trở xoay). Con chạy của 
chiết áp vành trượt di chuyên trên thanh điện trở và 
làm thay đổi điện áp đo được. Kiểu cảm biến này bị 
mài mòn cơ học theo thời gian. 


Cảm biến vòng ngắn mạch bán vi phân (Hình 2). 
Loại cảm biến này gồm có một lõi sắt từ, một cuộn 
dây đo và một cuộn dây tham chiều cũng như vòng 
ngắn mạch quay được. Khi vòng. ngắn mạch quay thì 
từ thông thay đổi dẫn đến điện thế ƯA của cuộn dây đo 
cũng thay đổi. Nó làm việc rất chính xác và không bị 
mài mòn cơ học vì không có tiếp xúc. 
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Hình 2: Cảm biến vòng ngắn mạch bán vi phân 


12.7.6 Bơm phun phân phối dùng piston 
hướng tâm (VP44) 





Đây là một kiểu bơm phun điều chỉnh điện tử 
(EDC) với một bộ điều khiển bơm (ECU) được tích 
hợp trong khung vỏ bơm. Bơm tạo được áp suất 
phun lên đến 1.900 bar và có thể được lắp đặt ở 
mọi vị trí (Hình 1, trang 334). 







Nguyên lý hoạt động. Khi vận hành, trục truyền động 
kéo trục phân phối với các xi lanh cao áp quay cùng 
tốc độ với trục cam. Trong chuyển động quay này, con 
lăn của piston bơm di chuyển theo biên dạng vấu cam 
của vòng cam và qua đó điều khiển piston dịch chuyển 
trong xi lanh bơm để nạp và nén nhiên liệu. 


Bơm sử dụng van điện từ cao áp để điều khiển 
thời điểm bắt đầu phun và lượng nhiên liệu phun. 
Van điện từ của bộ hiệu chỉnh phun thủy lực đảm 


bảo nhiên liệu cao áp được tạo ra đúng thời điểm 
bằng cách XOAy vòng cam. Sau đó van điện từ cao 
áp có thể điều khiển chính xác thời điểm phun và 
lượng phun. 





Chức năng. Bơm VP44 thực hiện các chức năng sau: 
e_ Tiếp vận nhiên liệu 

e_ Tạo áp suất cao và phân phối nhiên liệu 

se Điều chỉnh thời điểm bắt đầu phun 

e_ Điều chỉnh lượng phun 


Tiếp vận nhiên liệu. Bơm cánh gạt lắp đồng trục với 
trục truyền động được sử dụng để đưa nhiên liệu được 
tiếp vận từ thùng chứa vào bên trong bơm và tạo một 
áp suất nhiên liệu sơ cấp (Hình 2, trang 334). Khác với 
bơm phun phân phối piston. dọc trục, nhiên liệu chỉ được 
bơm vào khoang tích áp nằm sau một màng ngăn thay 
vì lắp đầy toàn bộ không gian bên trong bơm. Điều này 
cho phép áp suất nhiên liệu tiếp vận cao hơn. Tùy theo 
tốc độ quay của bơm, áp suất trong lòng bơm tự điều 
chỉnh như sau: 

e_ Chạy không tải: khoảng 3 đến 4 bar 

e_ Tải nhỏ: giữa 4 đến 15 bar 

e_ Tốc độ quay tải toàn phần: 15 đến 20 bar 


















































Hình 1: Bơm phun phân phối piston hướng tâm (VP44) 


Áp suất được giới hạn bởi van điều áp và van xả nhiên 
liệu thừa (Hình 2). 










Van điều áp Van xả nhiên 
Nhiên liệu 
từ thùng 
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Hình 2: Dòng chảy của nhiên liệu trong bơm VP44 


Cơ câu điều chỉnh thời điểm phun (Hình 3). Khi vòng 
cam xoay, các con đội lăn sẽ lăn lên vấu cam sớm hơn 
hay trễ hơn, và các piston cao áp chuyên động vào bên 
trong nén nhiên liệu sớm hơn hay trễ hơn tương ứng. 
Khi van điện từ điều chỉnh lượng phun đóng, áp suất cao 
được tạo ra và nhiên liệu được phun vào buồng đốt. Khi 
van điện từ mở, nhiên liệu được đầy lại về mạch hút của 
bơm sơ cấp hay thùng nhiên liệu qua đường dầu hồi. 





VỊ trí của vòng cam xác định khung thời gian để 
nhiên liệu có thê được phun. 








Bơm nhiên 
liệu cánh gạt 
sơ cấp 
: Bộ hiệu chỉnh __ Con đội 
Vòng cam phun thủy lực Con lăn lăn 


Van điện từ 
„ điều chỉnh 
ˆ lượng phun 


Van điện từ điều chỉnh 
thời điểm bắt đầu tiếp vận 


Chức năng. Bơm VP44 có áp suất phun cao nên đòi 
hỏi lực dịch chuyển vòng cam lớn hơn ở bơm phân 
phối với piston dọc trục. Cơ cấu khuếch đại thủy lực 
trong piston điều chỉnh phun có thể điều chỉnh vòng 
cam xoay nhanh chóng và chính xác. 
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chỉnh Con trượt 


phun điều chỉnh 
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bơm tiệp vận 


1 
Van điệntừ - 
Hình 3: Điều chỉnh phun về hướng “sớm” 

Điều chỉnh phun về hướng “sớm”. Ở vị trí nghỉ, 
plston hiệu chỉnh phun được giữ ở “vị trí trễ” qua lò xo 
hồi vị. Khi van điện từ đóng lại bởi một tín hiệu PWM, áp 
suất bên trong bơm tác động lên piston điều khiển đẩy 
piston điều khiển cùng con trượt điều chỉnh sang phải. 
Con trượt điêu chỉnh qua đó mở lỗ nạp để nhiên liệu 
chảy vào buồng công tác của piston hiệu chỉnh phun và 
đây piston sang phải theo hướng “sớm” (Hình 3). 








Điều chỉnh thời điểm phun theo hướng “trễ”. Khi 
được kích hoạt điện, van điện từ mở. Ap suất nhiên 
liêu lên piston điêu khiên giảm. Piston điêu khiên và 
con trượt điều chỉnh bị lực lò xo đẩy sang trái khóa 
đường nhiên liệu đi vào xi lanh. Lô cho đường hôi 
được mở và áp suất nhiên liệu trên piston hiệu chỉnh 
phun bị giảm xuống theo đường hồi. Piston hiệu chỉnh 
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phun bị lò xo đây sang trái theo hướng “trễ”. 
Các giai đoạn cung cấp nhiên liệu 


Giai đoạn nạp (Hình 1). Khi con đội lăn chạy đến 
vùng lõm trên biên dạng của vòng cam, piston bị đẩy 
ra ngoài bởi áp suất nhiên liệu và lực ly tâm. Trong giai 
đoạn này, van điện từ cao áp không được câp điện và 
ở trạng thái mở (ND: Nhiên liệu từ bơm sơ cấp đi qua 
lưới lọc, qua cửa mở của thân van để đi vào buồng 
cao áp). 


Ti van 













Khoang tích áp 






Đầu nối ống 
cao áp đên 
van phun 


Nhiên liệu 
chảy vàõ 










Hình 1: Giai đoạn nạp của buồng cao áp 


Giai đoạn cung cấp/bắt đầu phun (Hình 2). ECU của 
bơm tạo một xung điện (dòng điện khởi động = 20 A; 
dòng điện duy trì = 13 A) điều khiển van điện từ cao áp 
khóa đường nhiên liệu vào buồng cao áp. Con đội lăn 
chạy lên vấu cam trên biên dạng của vòng cam đẩy 
piston bắt đầu nén nhiên liệu. Ngay khi áp suất nhiên 
liệu vượt qua áp suất mở vòi phun thì nhiên liệu bắt 
đầu được phun vào buồng đốt. 


Khoang tích áp 
Màng ngăn 


ma 


Đầu nối ống cao áp đến van phun 
Hình 2: Giai đoạn cung cấp/bắt đầu phun 





Kết thúc phun. Khi đạt được lượng phun mong muốn, 
ECU bơm ngắt dòng điện điều khiển van điện từ. Van 
mở để nối thông buông cao áp với khoang tích áp 
và đường thoát nhiên liệu thừa. Hình 3 mô tả sơ đồ 
nguyên lý mạch điều khiển và điều chỉnh của bơm 
phun phân phối VP44. Nếu một cảm biến bị hỏng thì 
không thể điều chỉnh được nữa, mạch điều chỉnh trở 
thành mạch điều khiển và động cơ được vận hành giới 
hạn (vận hành khẩn cấp). 
Các đại lượng điều khiển chính Các đại lượng hiệu chỉnh 
e_ Tốc độ quay động cơ e Nhiệt độ động cơ 
e_ Vị trí của bàn đạp ga e _ Nhiệt độ nhiên liệu 

e _ Äp suât khí nạp 

e _ Nhiệt độ không khí lúc đầu 
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Bắt đầu phun 












Kết thúc phun 









Cảm biến chuyển 
động tỉ kim phun 







có thể bắt đầu phun : 


Điều chỉnh thời 
điểm bắt đầu 
phun thật sự 


Điều chỉnh thời điểm 
lượng phun 


Điều chỉnh 





Hình 3: Sơ đồ nguyên lý mạch điều khiển và mạch điều 
chỉnh của một bơm VP44 


12.8 Vòi phun 


Cấu tạo. Vòi phun bao gồm thân vòi phun và ti kim 
phun (Hình 1), được chế tạo từ thép cao cấp và ' 
được mài miết bóng bề mặt với dung sai từ 0,002 đến 
0,003 mm. Vì thế, các chỉ tiết của mỗi vòi phun được 
chế tạo thành một bộ và chỉ được thay đổi chung với 
nhau. 


Lỗ ở đề tỉ kim. có Lỗ ở sau đỉnh tỉ kim 


\ 


Vai tạo lực 
nâng tỉ kim 





Hình 4: Các lỗ phun ở đầu vòi phun 


Bồ trí các lỗ phun ở đầu vòi phun có tác dụng quan 
trọng trong việc giảm phát thải các chất hydrocarbon 
chưa cháy, có nghĩa là có càng ít nhiên liệu bị tích tụ 
ở khoảng trống giữa đỉnh ti kim với đầu vòi phun càng 
tốt. Điều này đạt được tốt nhất khi dùng các vòi phun 
có lỗ phun ở vị trí đế ti kim. 















































13.1 Hệ thông xả khí thải 


Nhiệm vụ 

e. Làm giảm tiếng ồn và giảm sức ép khí thải có xung 
lực mạnh (tiếng nỗ) vừa thoát ra từ buồng đốt sao 
cho tiếng ồn không vượt qua một giới hạn nhất 
định. 


e Dẫn khí thải an toàn, tránh không để khí thải xâm 
nhập vào bên trong xe. 


e_ Giảm lượng chất độc hại trong khí thải xuống mức 
giới hạn quy định thông qua bộ xúc tác. 


e Tác động lên dòng khí thải trong quá trình giảm 
âm sao cho độ hao tổn công suất của động cơ là 
thâp nhât. 


e Tạo âm thanh phù hợp cho từng loại xe (thiết kế 
— âm thanh). 


Mức âm thanh (Bảng 1). Khi xú páp xả mở, khí thải 
trong xi lanh còn ở quá áp từ 3 bar đến 5 bar. Nếu 
không có bộ giảm thanh, khí thải sẽ thoát ra bên ngoài 
với tiếng nỗ lớn. Thước đo cho cường độ tiếng ồn là 
mức âm thanh, được đo bằng decibel (A) = dB (A). A 
diễn tả phương pháp đo. Giới hạn nghe được của tai 
người tương đương với mức âm thanh 0 dB (A). Nếu 
tăng thêm 3 dB (A) thì mức âm lượng cảm nhận được 
tăng gấp 2 lần. Tiếng ồn vượt quá 120 dB (A) được 
cảm nhận là rất đau. Tiếng ồn kéo dài trên 130 dB (A) 
có thể dẫn đến tử vong. 





Tiếng ồn khi vận hành xe cơ giới. Tiếng ồn do khí 
thải là thành phần chủ yếu tạo tiếng ồn khi xe chạy. 
Những thành phần gây ồn khác là tiếng ồn của động 
cơ, tiếng ồn do bánh xe lăn, tiếng ồn từ thùng xe hoặc 
từ gió. Tiếng ồn khi xe vận hành không được cao hơn 


SỬ... WANGEMIRAQElNGIMáSNESSSOASRWNWMH2)A2//400/6223960V0€/2 MANG 


13 Giảm chất độc hại 



















dưới 80 cmŠ 
dưới 175 cm 
trên 175 cm” 


75 dB (A) 
77 dB (A) 
80 dB (A) 











với động cơ Otto hoặc 
động cơ diesel 

với động cơ diesel phun 

nhiên liệu trực tiếp 





74 dB (A) 










75 dB (A) 






Ô tô van, ô tô buýt nhỏ, ô tô giao 
hàng đến 2t. 
từ 2 t đến 3,5 t 








74 dB (A)* 
75 dB (A)* 


78 dB (A) 
80 dB (A) 








Ô tô tải dưới 75 kW 
Ô tô buýt dưới 150 kW 
Ô tô tải trên 150 kW 


* với động cơ diesel phun nhiên liệu trực tiếp 1 dB (A) cao hơn. 








giới hạn cho phép. Theo luật giao thông đường bộ và 
trong những quy định của Cộng đồng châu Âu, những 
trị số giới hạn cho tiếng ồn của từng loại xe được quy 
định như trong Bảng 2. Những mức giới hạn này đã 
được giảm xuống liên tục trong những năm gần đây. 


Các tải và ứng suất tác dụng 

e Nhiệt độ cao và sự thay đổi nhiệt độ lớn, nhất là ở 
phần đầu của hệ thông xả khí thải. 

e_ Sự ăn mòn bên ngoài trên toàn bộ chiều dài của hệ 
thống xả khí thải dò ảnh hưởng thời tiêt và muôi rải 
trên đường trong mùa đồng. 

e Sự ăn mòn bên trong do sự ngưng tụ của các sản 
phẩm cháy (nước, acid chứa lưu huỳnh), đặc biệt ở 
những bộ phận lạnh hơn năm phía sau. 


e Ứng suất cơ học cao cho hệ thống xả khí thải do 
va đập của đá từ dưới đường, do chuyên động của 
thùng xe và rung động của động cơ. 


Để chịu được các tải và ứng suất tác dụng này, mỗi 
một bộ phận của hệ thống xả khí thải phải được chế 
tạo bằng những vật liệu khác nhau. Những bộ phận 
phía trước của hệ thống xả, do nhiệt độ hoạt động cao 
nên chủ yếu được chế tạo bằng thép không rỉ có độ 
bền rão cao, không bị vảy và có khả năng chống ăn 
mòn ở nhiệt độ cao. Bộ giảm thanh thường được thiết 
kế với vỏ bọc kép. Do tiếp xúc với chất ngưng tụ có 
tính ăn mòn cao của các sản phẩm cháy, lớp kim loại 
lót bên trong được làm bằng thép không rỉ chất lượng 
cao. Lớp kim loại bọc bên ngoài được làm bằng thép 
thường, tuy nhiên phải được phủ nhôm đề chống ăn 
mòn từ bên ngoài. Những ống dẫn khí thải ở phần sau 
của hệ thống xả khí thải cũng được phủ nhôm. 
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Cụm ống khí thải 


Các cảm biến oxy 
(đâu dò Lamda) 


Bộ xúc tác 





Óng dẫn khí thải 


Bộ giảm thanh sau 


Bộ giảm thanh giữa 


Hình 1: Cấu tạo của hệ thống xả khí thải-ô tô cá nhân với động cơ Otto 


Cấu tạo của hệ thống xả khí thải 


Hệ thống xả khí thải (Hình 1) bao gồm các ống khí 
thải, bộ xúc tác và một hoặc nhiều bộ giảm thanh, thí 
dụ như bộ giảm thanh giữa và sau. Ông dẫn khí thải 
phía trước nối với cụm ống khí thải và dẫn vào bộ 
xúc tác. Bộ này được nối với các bộ giảm thanh qua 
những ống nối. Từ đó khí thải được dẫn đến ống đuôi 
và thoát ra ngoài. 


Hệ thống xả khí thải phải kín khí trên toàn bộ chiều dài 
để các sản phẩm cháy không thể xâm nhập vào bên 
trong xe và không ảnh hưởng đến chức năng giảm ôn. 


Cấu tạo và thiết kế của bộ giảm thanh cũng như chiều 
dài và tiết diện của những ống nối được phối hợp với 
nhau rất kỹ lưỡng bởi nhà sản xuất. Qua đó tiếng ồn 
của các sản phẩm cháy được giảm xuống đến mức độ 
yêu cầu. Mặt khác, lực cản dòng chảy của hệ thống xả 
khí thải cũng được giữ thấp vì sự xuất hiện đối áp khí 
thải làm giảm công suất của động cơ. 


Tiếng ồn khí thải sinh ra do sự phát thải khí dồn dập 
từ những xi lanh. Năng lượng âm thanh có thể được 
giảm dần nhờ hiện tượng phản xạ và hấp thụ. 


Phản xạ. Để làm giảm âm thanh bằng hiện tượng phản 
xạ, người ta đặt những chướng ngại vật trên đường di 
chuyên của các sóng âm. Do đó các sóng âm bị phản 
xạ và đổi hướng, sau đó tự loại bỏ lẫn nhau, gần giống 
hiện tượng tiếng vang tắt dần. Những thay đổi tiết diện 
đột ngột trong các đường ống và những buồng ngăn 
cũng tạo ra phản xạ. 


Bộ giảm thanh phản xạ (Hình 2). Những buồng ngăn 
có kích thước khác nhau được nối với nhau bằng 
những ống so le hở hai đầu. Qua đó dòng khí thải 
trong bộ giảm thanh bị bắt buộc phải đổi hướng. 


Những ống này cũng có thể có nhiều lỗ đục. Nếu 


chúng có tiết diện thay đổi thì những sóng âm được 
phản xạ và qua đó bị suy yếu. Bộ giảm thanh phản xạ 
trong hệ thống xả khí thải đặc biệt thích hợp để giảm 
âm thanh có tần số trung bình và thấp. 


Ống có đục lỗ 





Hình 2: Bộ giảm thanh phản xạ 


Hiệu ứng cộng hưởng. Giữa những tiết diện thay 
đổi, sóng âm di chuyển qua lại liên tục và có thể tạo 
ra cộng hưởng trong những trường hợp nhất định. 
Tùy theo những dao động cộng hưởng xuất hiện ở 
nhánh chính hay nhánh phụ mà người ta gọi là bộ 
cộng hưởng nối tiếp hay bộ cộng hưởng phân nhánh 
(Hình 1, trang 338). Những bộ cộng hưởng dạng này 
cho phép giảm thanh hiệu quả đối với những tần số 
nhất định. 


Hiệu ứng giao thoa (Hình 3). Nếu dòng khí xả được 
phân chia trong bộ giảm thanh, và những sóng âm kết 
hợp với nhau sau khi đi qua những đường dẫn có độ 
dài khác nhau sẽ làm những sóng âm này phủ chồng 
lên nhau và tự triệt tiêu một phần. 





Hình 3: Hiệu ứng giao thoa 

















Ống dài trong những buồng 
tương ứng làm giảm thanh 
có tân sô thâp và trung bình 





_ Bộ cộng hưởng phân nhánh: 
Cộng hưởng bị "hút" 


Buông phản xạ: 





Hiệu ứng giao thoa: 

Một phần sóng âm tự triệt tiêu khi 
phủ chồng lên nhau sau những 
đường dẫn có độ dài khác nhau 
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Buồng hấp thụ: 

Bông khoáng hấp thụ âm 
thanh, nhất là ở tần số cao và 
biến đổi thành nhiệt do ma sát 


Chướng ngại vật phản xạ và 
sự đổi hướng làm triệt tiêu 
một phân sóng âm 


Hình 1: Bộ giảm thanh kết hợp phản xạ và hấp thụ 


Hấp thụ. Khi làm giảm âm thanh bằng hấp thụ, những 
sóng âm được dẫn vào một vật liệu xốp. Năng lượng 
âm thanh được “nuốt” (hấp thụ) vì bị biến đổi thành 
nhiệt do ma sát. 


Bộ giảm thanh hấp thụ (Hình 2) gồm có một hay 
nhiều buồng ngăn, được chứa đầy bông khoáng hoặc 
bông thủy tinh dùng làm chất hấp. thụ. Dòng khí thải 
được dẫn qua một ống có đục lỗ và đi xuyên qua 


Vật liệu hấp thụ âm thanh 


Óng có đục lỗ 





Hình 2: Bộ giảm thanh hấp thụ 


Quy tắc làm việc: 
e Kiểm tra độ kín của hệ thống xả khí thải mỗi khi 


thực hiện dịch vụ kiểm tra. Vết muội than là dấu 
hiệu của những chỗ hở hoặc hư hỏng. 





bộ giảm thanh hầu như không bị cản trở. Tuy nhiên 
những sóng âm thâm nhập vào bông khoáng qua 
những lỗ nhỏ và bị hấp thụ, nhất là những tần số cao. 
Bộ giảm thanh hấp thụ thường được sử dụng làm bộ 
giảm thanh sau. 


Bộ giảm thanh kết hợp phản xạ và hấp thụ (Hình 1). 
Bộ giảm thanh phản xạ có thể thích ứng tốt cho những 
tần số thấp. Bộ giảm thanh hấp thụ chỉ bắt đầu có tác 
dụng ở dải tần số cao. Vì thế, cả hai bộ giảm thanh 
này thường được đồng thời sử dụng, tuy nhiên chúng 
thỉnh thoảng cũng được dùng kết hợp trong một bộ 
giảm thanh riêng biệt. 





Tất cả những bộ phận của hệ thống xả khí thải 
được chỉnh thích ứng với nhau và không được 
phép thay đổi. Nếu lắp ráp những bộ phận sai quy 
định, giấy phép vận hành của xe sẽ bị đình chỉ. 






e_ Kiểm tra những tắm chắn nhiệt. 
e Thay những bộ phận bị rỉ sét. 
e_ Kiểm tra những móc treo của hệ thống xả khí thải. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
4 Hệ thống xả khí thải có nhiệm vụ gì? 
2 Đơn vị của mức âm thanh là gì? 
3 Tại sao không được thay đổi hệ thống giảm thanh 
của xe? 
4 Tiếng ôn tối đa cho phép vận hành xe ô tô cá nhân 
là bao nhiêu? 


5 Tiếng ồn tối đa cho _ảt12 vận hành xe máy trung 
là bao nhiêu? 


6 Hệ thống xả khí thải phải chịu những tải và ứng 
suất nào? 

7 Hệ thống xả khí thải gồm có những bộ phận nào? 

8 Tai sao hệ thống xả khí thải phải kín khí? 
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43.2 Giảm chất độc hại từ đông cơ 
Oftfo : 


43.2.1 Thành phân khí thải 


Do tác hại nặng nề của chất độc hại lên không khí đến 
từ khí thải xuất phát từ giao thông, nên pháp luật đưa 
ra quy định giảm thiểu những chất độc hại trong khí 
thải. Thành phần chính của nhiên liệu là những hợp 
chất hydrocarbon. Khi cháy hoàn toàn, nó tạo ra carbon 
dioxide, hơi nước, nitơ và khí trơ. Carbon dioxide với 
hàm lượng cao là một trong những nguyên nhân chính 
dẫn đến sự thay đổi khí hậu (hiệu ứng nhà kính). 


Ngoài carbon dioxide, hơi nước, nitơ và khí trơ, sự 
cháy không hoàn toàn của nhiên liệu trong động cơ 
còn tạo ra: 

e Carbon monoxide (CO) 

e Hydrocarbon chưa cháy (HC) 

e Nitơ oxide (NO) 

e Những chất rắn 

Khi động cơ Otto đạt đến nhiệt độ vận hành bình 
thường ở tải và tôc độ quay trung bình, thành phần 
CO, HC và NO, trước khi vào bộ xúc tác chiếm khoảng 
1 % của toàn bộ lượng khí thải (Hình 1). 


Khí troơ/hiêm 
De O; 0,8 % 


Hình 1: Thành phần khí thải trước bộ xúc tác 


Chất độc hại phụ thuộc vào hệ số dư lượng không 
khí 


Thành phần của từng chất độc hại trong khí thải 


chịu ảnh hưởng lớn của hệ số dư lượng không khí 
2 (Lamda) (Hình 2). 





Khi thiếu không khí từ 5 % đến 10 % (A = 0,95...0,9; 
hòa khí đậm) thì động cơ Otto đạt được công suát tối 
đa (Hình 3). Nhiên liệu không được tận dụng hoàn 
toàn vì thiếu không khí. Suất tiêu thụ nhiên liệu tăng 
lên. Những thành phần khí thải độc hại như carbon 
monoxide và hydrocarbon chưa cháy hết cũng tăng 
lên. 


Khi thừa không khí từ 5 % đến 10 % (^ = 1,05...1,1; 
hòa khí nhạt), động cơ Otto có mức tiêu thụ nhiên liệu 
thấp nhất. Tuy nhiên công suất động cơ thấp hơn và 








nhiệt độ cực đại của động cơ cao hơn vì thiếu tác dụng 
làm nguội do quá trình bốc hơi của nhiên liệu. Tỷ lệ 
carbon dioxide và hydrocarbon chưa cháy hết thấp, 
tuy nhiên thành phần nitơ oxide trong khí thải rất cao. 
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CO NOyx HC 


Nồng độ chất độc hại (g/kWh) 


0 


0,6 0,8 1,0 Tự si 


Hệ số dư lượng không khí ——> 


Hình 2: Các chất độc hại trong khí thải ở những hệ số dư 
lượng không khí khác nhau 
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Hệ số dư lượng không khí ——=>- 


Hình 3: Công suất và sự tiêu thụ nhiên liệu ở những hệ số 
dư lượng không khí khác nhau 


Đặc điểm của những thành phần khí thải độc hại 


Carbon monoxide (CO). Carbon monoxide là loại khí 
không màu và không mùi, nếu hít vào sẽ ngăn cản sự 
vận chuyền oxy trong máu. Khi tiếp xúc ở nồng độ thấp 
sẽ gây nhức đầu, mệt mỏi và suy yếu khả năng cảm 
nhận. Thời gian tiếp xúc kéo dài ở nồng độ thể tích 
cao hơn 0,3 % sẽ dẫn tới tử vong. CO được sinh ra 
từ sự cháy không hoàn toàn vì thiếu không khí. Thành 
phần CO trong khí thải càng cao khi hỗn hợp nhiên 
liệu-không khí càng đậm. Ngay cả khi thừa không khí, 
một lượng nhỏ CO cũng có thể được tạo thành khi hỗn 
hợp nhiên liệu-không khí không được hòa trộn đồng 
nhất tạo nên những vùng hòa khí đậm và nhạt trong 
buông đối. 






































Hydrocarbon chưa cháy, hợp chất HC bao gồm rất 
nhiều những hợp chất khác nhau được tạo thành từ 
carbon và hydro. Hydrocarbon gây kích thích màng 
nhây niêm mạc, có mùi rất hôi và một số hợp chất 
này được xem như chất gây ung thư. Khi liên kết với 
nitơ oxide, oxy và ánh sáng mặt trời, những phản ứng 
quang hóa sẽ dẫn tới sự hình thành khí ozone (O2) 
và dẫn đến tác dụng nguy hại của hiện tượng sương 
mù mùa hè (ND: còn gọi là sương mù quang hóa). 
Những hợp chất HC chưa cháy được sinh ra khi đốt 
cháy không hoàn toàn nhiên liệu vì thiếu không khí 
(^ < 1) hoặc khi hỗn hợp nhiên liệu-không khí quá nhạt 
(4 > 1,2). Ngoài ra, những hợp chất HC chưa cháy 
xuất phát từ những nơi trong buồng đốt mà ngọn lửa 
không đến được, thí dụ trong khe cầu chịu lửa giữa 
piston và xi lanh. 


Nitơœ oxide, NO,. Thuật ngữ chung nitơ oxide được 
sử dụng cho những dạng oxide khác nhau của nitơ 
(nitơ monoxide NO, nitơ dioxide NOs, dinitơ monoxide 
N;O). Tùy theo sự liên kết, nitơ oxide có thể không 
màu sắc và không mùi hoặc có màu đỏ nâu với mùi 
cay gắt. Ở nồng độ cao, nitơ oxide gây kích thích 
đường hô hấp, phá hủy tế bào phổi, và còn là nguyên 
nhân tạo ra khí ozone và làm hư hại rừng. Nitơ oxide 
được hình thành nhiều nhất khi buồng đốt có nhiệt độ 
cực đại cao. 


Chất rắn. Chất rắn xuất hiện ở dạng hạt (lõi bằng than/ 
lõi bằng muội than với lớp phủ bọc bên ngoài) do sự 
cháy không hoàn toàn. Những hợp chất hydrocarbon 
phủ bọc bên trên lõi than được xếp vào những chất 
gây ung thư. Đề xe mới được cấp giấy phép lưu hành, 
khối lượng hạt (PM - particle mass) và số lượng hạt 
(PN - particle number) không được vượt quá những 
giới hạn nhất định. 


Luật giới hạn những chất độc hại trong khí thải từ 
động cơ Otto 


Pháp luật quy định trị số giới hạn khí thải tối đa cho 
quá trình khi kiểm tra mẫu (Bảng 1) để cáp giấy phép 
vận hành tổng thể, cũng như khi kiểm tra bổ sung (xét 
nghiệm khí thải, chân đoán trực tiếp trên xe). 


Euro VI từ 2014 0,005* | 6x 1011 


1,00 | 0,10 | 0,06 
* Động cơ phun nhiên liệu trực tiếp 0,0045 


Xác định các trị số khí thải 


Các trị số khí thải dùng khi kiểm tra mẫu được xác 
định trên bệ thử nghiệm xe cơ giới. đó chu trình lái 
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xe tiêu biểu được mô phỏng và phân tích những chất 
độc hại cần xác định. 


Thử nghiệm châu Âu (chu trình lái châu Âu, 
Hình 1) được dùng để thử nghiệm các loại ô tô cá 
nhân với tổng trọng lượng dưới 2.500 kg và ô tô tải 
nhẹ dưới 3,5 tấn. Phần đầu tiên của chu trình tương 
ứng với hành trình giao thông trong thành phố với vận 
tốc từ 0 km/h đến 50 km/h. Chương trình này được 
lặp lại liên tục 4 lần và kéo dài trong 13 phút. Theo 
tiêu chuẩn EURO III, động cơ bắt đầu được khởi động 
ở nhiệt độ môi trường (20 °C). Phần tiếp theo tương 
ứng với hành trình giao thông ngoài khu đông dân cư, 
trong thời gian 7 phút (vận tốc tối đa 120 km/h). Trong 
quá trình thử nghiệm này, khí thải được gom lại theo 
quy định và sau đó phân tích những chất độc hại. Trị 
số giới hạn (g/km) không được phép vượt qua, không 
phân biệt dung tích xi lanh. Kể từ năm 2002, việc kiểm 
tra khí thải được bổ sung thêm phần kiểm tra ở nhiệt 
độ thấp đối với xe có động cơ Otto, hạng M1. Động 
cơ được khởi động ở nhiệt độ -7 °C, theo đó HC phải 
< 1,8 g/km và CO phải < 15 g/km. 





Vận tốc chạy v ——>= 


400 600 800 
Thời gian thử nghiệm f ——>= 


1000 s 1200 


Hình 1: Thử nghiệm châu Âu (chu trình lái châu Âu) 


Xét nghiệm khí thải. Những xe cơ giới đang lưu hành 
phải tuân thủ quy định về việc xét nghiệm vào những 
khoảng thời gian nhât định. Lượng CO được kiêm tra 
lúc động cơ vận hành tại chỗ và phụ thuộc vào những 
thông số vận hành khác nhau (nhiệt độ vận hành, tôc 
độ quay động co). Ngoài ra cân phải thực hiện thêm 
những kiêm tra bằng mắt và kiêm tra chức năng, thí dụ: 
se Kiểm tra những bộ phận quan trọng có liên quan 
đến khí thải 
e Kiểm tra mạch điều chỉnh 
e_ Kiểm tra thời điểm đánh lửa (nếu có) 


Hệ thống chẩn đoán trực tiếp trên xe (OBD = On 
Board Diagnose). Hệ thống này quy định việc giám 
sát tất cả những bộ phận có ảnh hưởng đến khí thải. 
Thí dụ như chức năng của bộ xúc tác, cảm biến oxy, 
hệ thống không khí thứ cấp và hệ thống hồi lưu khí 
thải. Những sự cố xảy ra được lưu giữ trong bộ điều 
khiển. Thông qua đèn cảnh báo bên trong xe, người 
lái sẽ được báo động về những chức năng bị sự cố có 
thể làm tăng đáng kể sự phát tán khí thải. Những chức 
năng hư hỏng phải được sửa chữa ngay. 


FN --. 0< 4.-a,.: 
: 


43.2.2 Những phương pháp làm giảm 


chất độc hai 


Những thành phần độc hại trong khí thải có thể _ˆ 
được giảm bớt bằng cách dùng nhiên liệu thích 
hợp (ít lưu huỳnh, không chứa chì) kết hợp với các 
biện pháp ở động cơ hoặc qua xử lý khí thải (hệ 
thống không khí thứ cấp, bộ xúc tác). 
















— — 





Những biện pháp ở động cơ. Việc giảm bớt chát độc 

hại (chưa xử lý) đạt được bằng cách đốt cháy hỗn hợp 

nhiên liệu-không khí hoàn toàn như có thể và giảm mức 
tiêu thụ nhiên liệu. Những biện pháp sau đây ở động cơ 
có thê nâng cao chất lượng khí thải: 

e Thiết kế động cơ thích hợp: Tối ưu hóa buồng đốt 
và tỷ số nén; ống dẫn khí nạp biến đổi (về chiều dài 
và tiết diện); điều khiển xú páp biến thiên theo thời 
gian mở và độ nâng; giảm tiết lưu trong quá trình 
nạp khi. 

e Phương thức và chất lượng của sự hình thành 
hòa khí: Sự hình thành hòa khí bên ngoài, bên trong, 
hòa khí thuần nhất; nạp hòa khí phân tầng. 

ø_ Hôi lưu khí thải: Bên trong thông qua độ trùng lặp 
của hai xú páp nạp và xả, bên ngoài thông qua hệ 
thống hồi lưu khí thải. 

e Hệ thống quản lý động cơ: Điều khiển đánh lửa và 
phun nhiên liệu theo biểu đồ đặc trưng, ngắt lực đẩy 
(tiết kiệm, không phun nhiên liệu); điều chỉnh tăng áp 
khí nén; ngắt xi lanh có chọn lọc; kiểm tra chức năng 
của những bộ phận ảnh hưởng đến khí thải, thí dụ 
như cảm biến oxy, bộ xúc tác. 

se. Bộ tăng áp khí nạp với thiết bị làm mát khí nạp: 
Nâng cao công suất lít, đồng thời giảm nhiệt độ cực 
đại của buồng đốt. Qua đó giảm bớt việc hình thành 
NO, 


Sự hồi lưu khí thải bên ngoài (Hình 1) 









Ở hệ thống hồi lưu khí thải bên ngoài, một phần 
khí thải được trích ra sau ống dẫn khí thải và được 
pha trộn trở lại với hỗn hợp nhiên liệu-không khí ở 
ống dẫn khí nạp. 
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Hình 1: Hồi lưu khí thải 


Hệ thống hồi lưu khí thải làm giảm lượng hỗn hợp 
nhiên liệu-không khí được nạp vào các xi lanh, Vì 
những thành phân trong khí thải được hồi lưu không 
thê tham dự vào quá trình cháy nữa nên nhiệt độ cháy 
được giảm xuông. Nhờ đó giảm một cách rõ rệt lượng 


nitơ oxide được hình thành (lên đến 40 %). Nếu tăng | 
thêm tỷ lệ hôi lưu khí thải thì không những hàm lượng - 
hợp chất HC chưa cháy sẽ tăng, mà mức tiêu thụ ˆ 
nhiên liệu cũng tăng. Cả hai yếu tố này xác định giới _ 


hạn trên của tỷ lệ hồi lưu khí thải (tối đa 20 %). Ngoài 


ra, nếu tỷ lệ hồi lưu khí thải quá cao sẽ ảnh hưởng đến . 
độ chạy êm của động cơ khi vận hành. Hồi lưu khí thải - 


được sử dụng khi động cơ ở nhiệt độ vận hành bình 
thường, trong phạm vi tải một phần và 2 ~ 1. Hồi lựu 
khí thải sẽ ngưng khi hỗn hợp nhiên liệu-không khí 
đậm được đôt cháy mà không sinh ra nhiều NO,, thí 
dụ khi khởi động lạnh, lúc chạy nóng, lúc tăng tốc, khi 
toàn tải. Trong giai đoạn vận hành không tải, hoạt động 
hồi lưu khí thải bị ngưng đề tránh ảnh hưởng đến độ 
chạy êm của động cơ. Đề điều khiển hồi lưu khí thải, 
một van được lắp vào đường ống hồi lưu khí thải, nằm 
giữa ống dẫn khí thải và ống dẫn khí nạp. Tỷ lệ khí thải 
hồi lưu được điều khiển tùy thuộc vào tải, nhiệt độ và 
tốc độ quay động cơ. 


Xử lý lại khí thải trong bộ xúc tác 






Việc xử lý lại khí thải được thực hiện để biến đổi 
hoàn toàn hay một phần những chất độc hại sinh 
ra lúc cháy và sau khi rời buồng đốt thành những 
chât ít hoặc không độc hại. 





Phương pháp hiệu quả nhất hiện nay là xử lý lại khí 
thải trong bộ xúc tác. Bộ xúc tác biến đổi chất độc hại 
bằng phương pháp hóa học thành chất không độc hại 
mà không bị tiêu hao trong quá trình này. 


Cầu tạo của bộ xúc tác. Những bộ phận chủ yếu của 

bộ xúc tác (Hình 1, trang 342) bao gồm: 

e. Giá mang bằng gốm (nhôm-magnesi-silic) hoặc giá 
mang băng kim loại : 


e Lớp phủ trung gian 


se. Lớp phủ chất chủ động xúc tác 


Giá mang gồm có hàng ngàn kênh nhỏ để luồng khí 
thải chảy qua. Những kênh của giá mang bằng gốm 
hoặc kim loại được tráng một lớp phủ trung gian xốp. 
Qua đó bề mặt hữu dụng của bộ xúc tác được tăng lên 
gấp khoảng 7.000 lần. Lớp phủ chất chủ động xúc tác 
được tráng lên trên lớp phủ trung gian này. Loại lớp 
phủ chất chủ động xúc tác được sử dụng tùy thuộc 
vào thành phần các chất độc hại, nghĩa là tùy theo 
thiết kế động cơ và thành phần của hòa khí tương ứng 
(4= 1; Â >> l1). 














| 
























































342 œœœ 13 Giảm chất độc hại 


Vỏ bằng thép tắm 
Lưới đan bằng dây 

| R thép chịu nhiệt 
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trúc tổ ong 








Giá mang 


I Lớp phủ 
bằng gôm 


trung gian 





Hình 1: Cấu tạo và nguyên lý hoạt động của bộ xúc tác với giá mang bằng 


gốm 


Ừu điểm và nhược điểm của giá mang bằng gốm 
so với giá mang băng kim loại (Hình 1, Hình 2) 


Ưu điểm: Giá mang bằng gốm có nhiệt độ hoạt động 
ồn định hơn. Ngoài ra, quy trình thu hồi lớp phủ bằng 
kim loại quý đơn giản hơn so với giá mang bằng kim 
loại. 

Nhược điểm: Giá mang bằng gốm nhạy đối với va 
chạm và rung động. Vì thế cần phải được đệm lót 
trong một lớp lưới đan bằng dây thép chịu nhiệt. Tất 
cả được bọc ngoài bởi vỏ bằng thép tắm. Hơn nữa, bộ 
xúc tác chuẩn [mật độ kênh: 400 cpsi (cells per quare 
inch), 400 kênh/1 inch vuông] cần thời gian làm nóng 
lâu hơn và đối áp trong hệ thống xả khí thải cao hơn. 
Vì vậy ngay sau khi khởi động động cơ, sự biến đổi 
khí thải cũng như công suất của động cơ bị suy giảm. 
Những giá mang có vách cực mỏng với mật độ kênh 
từ 600 cpsi đến 1.200 cpsi tránh được những nhược 
điểm này. 


Nguyên lý hoạt động của bộ xúc tác một giá-ba 
chức năng (Hình 1) 


Bộ xúc tác một giá-ba chức năng có lớp chủ động xúc 
tác bằng platin (Pt), rhodi (Rd) và paladi (Pd). Tên gọi 
“bộ xúc tác một giá-ba chức năng” có nghĩa là ba biến 
đổi hóa học đồng thời xảy ra trong cùng một vỏ bọc. 
Tùy thuộc vào nhiệt độ vận hành, bộ xúc tác biến đổi 
lên đến 98 % NO,, CO và HC thành COa, H;O và N; 
trong phạm vi 2 = 0,995 ...1,005 (cửa số lamda). 





_e NO, được khử thành nitơ (phóng thích oxy O¿). - 


se. CO được oxy hóa thành CO; (tiêu thụ oxy O2). 


e_ Hợp chất HC được oxy hóa thành CO; và H;O 
(tiêu thụ oxy). 
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Chỉ khi hệ số dư lượng không khí 2 ~ 1 thì mới có 
các thành phần khí thải mà trong đó lượng oxy được 
phóng thích từ sự khử nitơ oxide đủ để oxy hóa hầu 
như hoàn toàn lượng HC và CO trong khí thải thành 
CO; và H;O. Hòa khí đậm (2 < 0,995) làm tăng thành 
phần CO và HC trong khí thải. Hòa khí nhạt (4 > 1,005) 
dẫn tới sự gia tăng nitơ oxide (Hình 3). Vì thế những 
động cơ hoạt động trong những phạm vi vận hành 
nhất định với â >> 1, thí dụ động cơ phun trực tiếp, 
cần bộ xúc tác có thể lưu giữ NO, tạm thời. 
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Hình 3: Chất độc hại phụ thuộc vào hệ số dư lượng không khí 2 














Điều kiện hoạt động cho bộ xúc tác một giá-ba 
chức năng 





- Phạm vi hoạt động cũng như nhiệt độ tối ưu của_ 
| bộ xúc tác nằm trong khoảng 400 °C đến 800 °C. - 


—=——_- 





Bộ xúc tác đạt được tỷ lệ biến đổi trên 50 % chỉ khi 
nhiệt độ cao hơn 300 °C (điểm tối (“light off-point)/ 
nhiệt độ khởi động). Khoảng thời gian từ khi khởi động 
lạnh cho đến khi đạt được nhiệt độ này có thể được 
rút ngắn một cách đáng kề bằng cách lắp đặt bộ xúc 
tác gần động cơ, làm nóng bộ xúc tác, dùng ống dẫn 
khí thải có lớp cách nhiệt bằng khe không khí, dời thời 
điểm đánh lửa lùi mạnh lại (đến 15°) và phun không 
khí thứ cấp. Trên 800 °C thì lớp phủ chất chủ động 
xúc tác bị lão hóa vì nhiệt. Nếu nhiệt độ trong bộ xúc 
tác tăng đến trên 1.000 °C, bộ xúc tác sẽ bị phá hủy vì 
nhiệt (Hình 1). Điều này có thể xảy ra, chẳng hạn do 
hiện tượng mất lửa (bỏ lửa). Trong trường hợp này, 
hydrocarbon chưa cháy sẽ đi vào bộ xúc tác và bị đốt 
cháy do oxy dư còn lưu giữ ở trong đó. 





ta 


Hình 1: Bộ xúc tác bị nóng chảy 


Đề lớp chủ động xúc tác không mắt tác dụng (bị ức 
chế xúc tác) do những lớp kết tủa bám bên trên, xe chỉ 
được phép đổ xăng không chì và ít lưu huỳnh. Chất 
cặn do dầu động cơ cháy, thí dụ khi vòng xéc măng 
piston bị hư hay xi lanh bị mòn, cũng đọng lại trên lớp 
chủ động xúc tác và làm giảm tác dụng của bộ xúc tác. 


Bộ xúc tác với hệ thống hình thành hòa khí có điều 







thành phần hòa khí trong khoảng dung sai hẹp 
Â = 1+0,005 (cửa số 2) thông qua lượng oxy dư 








bộ xúc tác có hệ thống tạo hòa khí được điều chỉnh, thì 
ở những xe đời cũ chỉ có thể đạt được tỷ lệ biến đổi 
trung bình 60 % với hệ thống tạo hòa khí không được 
điều chỉnh. 


Phương pháp điều chỉnh hệ số dư lượng không khí 
lamda (2) (Hình 2). Cảm biến oxy hoặc cảm biến 2 (bộ 
nhận-phát tín hiệu) được gắn trước bộ xúc tác. Tùy theo 
hàm lượng oxy dư trong khí thải, cảm biến oxy sẽ cung 
cấp tín hiệu điện áp tương ứng cho bộ điều khiển. Bộ 
điều khiển sẽ điều chỉnh rút ngắn thời gian phun nhiên 
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liệu nếu hàm lượng oxy dư trong khí thải thấp (hòa khí 
đậm). Nếu hàm lượng oxy dư trong khí thải cao (hòa 
khí nhạt) thì thời gian phun nhiên liệu sẽ được kéo dài 
với tỷ lệ thích hợp. Việc điều chỉnh được lặp lại với tần 
số được quy định đề không ảnh hưởng đến độ chạy êm 
của động cơ. 


u kiện để điều chỉnh 4: 














Điê 
.e_ Nhiệt độ của cảm biến cao hơn 300 °C | 
e Động cơ chạy không tải hoặc trong phạm vi tải ˆ 

một phần | 
e Nhiệt độ động cơ cao hơn 40 °C | 








Cảm biến oxy thứ hai (cảm biến giám sát) được đặt 
sau bộ xúc tác để kiểm tra chức năng hoạt động của 
bộ xúc tác. 
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Nhiệt độ rÌ n| Ủs l Điện áp mạng 


động cơ Tốc độ quay của động cơ điện trên xe 





Hình 2: Sơ đồ chức năng của hệ thống phun nhiên liệu gián 
đoạn có điêu chỉnh hệ sô dư lượng không khí 2. 


Điều chỉnh thích ứng hệ số dư lượng không khí 
lamda. Thí dụ khi lượng oxy dư trong khí thải thường 
xuyên thấp trong một phạm vi tải trọng nhất định, có 
nghĩa là hòa khí quá đậm, thì lượng phun cơ bản cho 
phạm vi tải trọng này được giảm bớt và được lưu trữ 
trong bộ điều khiển như trị số điều khiển đặt trước. 
Qua đó các đại lượng gây nhiễu có thể được hiệu 
chỉnh lại trong một phạm vi điều chỉnh nhất định, chẳng 
hạn như khi áp suất trong hệ thống nhiên liệu sai, trị số 
nhiệt độ không đúng, động cơ bị lão hóa, rò không khí. 
Đồng thời, thời gian đáp ứng của hệ điều chỉnh Â được 
rút ngắn và chất lượng của khí thải được cải thiện. 


Các loại cảm biến oxy 

Cảm biến điện áp nhảy (Hình 1, trang 344) 

Cấu tạo. Cảm biến oxy gồm có một thân bằng gốm, 
chẳng hạn như zirconi dioxide. Mặt trong và ngoài của 
nó được phủ băng một lớp vi xôp mỏng băng plafin. 


Cảm biến được gia nhiệt để có thể nhanh chóng đạt 
được nhiệt độ hoạt động. Mặt ngoài của cảm biến 
được đặt trực tiếp trong dòng khí thải và được nối liền 
với vỏ bọc qua lớp phủ platin và tạo thành cực âm (-). 
Mặt trong của cảm biến tiếp xúc trực tiếp với áp suất 
khí quyển, được nối liền với một đầu nối dẫn ra bên 
ngoài qua lớp phủ platin và tạo thành cực dương (+). 
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Hình 1: Cấu tạo cảm biến điện áp nhảy 


Nguyên lý hoạt động (Hình 2). Vật liệu gốm của cảm 
biến oxy có khả năng dẫn điện cho những ion oxy ở 
nhiệt độ trên 300 °C. Sự khác biệt giữa lượng oxy ở 
mặt tiếp xúc với không khí và lượng oxy dư ở mặt tiếp 
xúc với khí thải của đầu dò tạo ra sự nhảy điện áp 
trong khoảng 100 mV (hòa khí nhạt) đến 800 mV (hòa 
khí đậm) khi 2 = 1. Nếu Â = 1 thì điện áp trong khoảng 
450 mV đến 500 mV. Nhiệt độ cao nhất của đầu dò 
không nên vượt quá khoảng 850 °C đến 900 °C. 
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Hình 2: Đường đặc trưng của cảm biến điện áp nhảy, phụ 
thuộc vào 2. 


Tần số điều chỉnh. Khi tốc độ quay không tải của 
động cơ được nâng cao (=> 2.000 vòng/phứt) thì tần số 
điều chỉnh của một cảm biến hoạt động tốt thường lớn 
hơn 1 Hz. Điều này có nghĩa là tín hiệu điện áp dao 
động giữa 0,1 V (hòa khí nhạt) và 0,9 V (hòa khí đậm) 
với tần số tối thiểu là một lần trong một giây. 
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Cảm biến điện trở nhảy (Hình 3). 
Thân gốm của cảm biến làm bằng titan dioxide, được 
phủ bằng những điện cực bằng platin xốp. 


Giá mang bằng cáp truyền 
gôm tín hiệu 
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Hình 3: Cảm biến bằng titan dioxide 


Nguyên lý hoạt động (Hình 4). Khả năng dẫn điện 
của titan dioxide thay đổi theo nồng độ oxy trong khí 
thải và.nhiệt độ của thân gốm. Với hòa khí nhạt (^2>1) 
titan dioxide dẫn điện kém hơn là với hòa khí đậm 
(Â < 1). 


Khi Â = 1 thì điện trở của cảm biến titan dioxide 


thay đổi, dao động trong khoảng 1 kO (hòa khí 
đậm) và 1 MO (hòa khí nhạt). 





Một điện trở đo được mắc nối tiếp với phần tử cảm 
biến trong bộ điều khiển. Dựa trên sự thay đổi điện trở 
của thân gốm titan dioxide theo nồng độ oxy trong khí 
thải, sự sụt điện áp ở điện trở đo thay đổi giữa 0,4 V 
(hòa khí nhạt) và 3,9 V đến 5 V (hòa khí đậm). Khác 
với đầu dò zirconi dioxide, trường hợp này không cần 
đến không khí chuẩn. Tần số điều chỉnh cho đầu dò 
hoạt động tốt lớn hơn 1 Hz. Nhiệt độ hoạt động tối ưu 
trong khoảng 600 °C đến 700°C. Để giữ được nhiệt độ 
này phải cần một bộ gia nhiệt cảm biến có điều chỉnh. 
Cảm biến bắt đầu hoạt động từ 200 °C mặc dù tần số 
điều chỉnh để hiệu chỉnh chính xác cho hòa khí còn rất 
thấp. Cảm biến có thể bị phá hủy ở nhiệt độ cao hơn 
850 ”C. 
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Hình 4: Đường đặc tính của cảm biến điện trở nhảy 





Cảm biến oxy băng rộng 






Với cảm biến oxy băng rộng, các trị số 4 > 0,7 có: 
thể được đo liên tục. Vì thế nó thích hợp để điều 
chỉnh Â liên tục cho động cơ Otto vận hành với hòa 
khí nhạt, động cơ diesel và động cơ chạy bằng 
khí đốt. 
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Nhiệt độ hoạt động tối ưu của cảm biến này trong 
khoảng 700 ”C đên 800 °C. 


Cấu tạo (Hình 1). Cảm biến bao gồm hai cảm biến 
điện áp nhảy băng zirconi dioxide, cái thứ nhất được 
sử dụng làm khoang đo (khoang cảm biến), cái còn lại 
dùng làm khoang bơm. Cả hai khoang được sắp xếp 
để tạo một khe khuếch tán tối thiểu giữa chúng (10 um 
đên 50 um). Khe hở khuếch tán được dùng làm buồng 
đo và nôi liên với khí thải bằng một cửa vào. Bên trong 
khoang đo có một kênh không khí chuẩn được nói liền 
với không khí bên ngoài. 
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Hình 1: Cảm biến lamda băng rộng 


Nguyên lý hoạt động của khoang bơm. Khi chất 
điện phân răn của cảm biến điện áp nhảy được cấp 
điện sẽ tạo ra sự chuyển động của những ion oxy 
(= dòng điện bơm) khi nhiệt độ cao hơn một giá trị 
nhât định. Chiêu chuyển động của ion oxy phụ thuộc 
vào sự phân cực (+/-) của điện áp sử dụng. 


Tác dụng kết hợp của khoang đo - khoang bơm. 
Khoang đo (khoang cảm biến) vận hành theo nguyên 
tác của cảm biên điện áp nhảy để xác định lượng oxy 
dư trong khí thải. Nêu hòa khí nhạt (A > 1 > Ù¿ < 
300 mV) thì bộ điêu chỉnh điện tử tác dụng lên khoang 
bơm một điện áp (Upia khí tải È ; Ungạn ao '—') sao cho 
những ion oxy di chuyển từ khe khuếch tán qua các 
chât điện phân rắn xốp hướng về phía khí thải (được 
bơm ra). Quá trình này được tiếp diễn cho đến khi đạt 
được giá trị 4 = 1 trong khoang đo. Tại đây dòng điện 
bơm cân thiệt tỷ lệ với nồng độ oxy dư trong khí thải 
(Hình 2). Dòng điện bơm được dùng như đại lượng 
đo trị sô hiện thời của lamda. Từ đó cho phép bộ điều 
khiên động cơ có thế tạo liên tục các hòa khí với tỷ 
: mong muôn tùy thuộc vào biểu đồ đặc trưng được 
ưu trữ. 
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Hình 2: Đường đặc tính cảm biến lamda băng rộng 





Bộ xúc tác trữ và khử NO,. 







Ơ những động cơ phun xăng trực tiếp và được vậ 
hành trong những phạm vi nhất định với hòa khí ph ì 
lớp và 3 > 1 thì NO, không thể khử được bằng bộ xú 
tác ba chức năng trong những phạm vi tải này vì thủ 
không khí. Bên cạnh bộ xúc tác ba chức năng đượ 
đặt gần động cơ, cần phải sử dụng thêm môi bộ xú 
tác trữ và khử NO, đặc biệt, gắn dưới gầm xe đề xử Ì 
lại nitơ oxide (Hình 3). | 


Cảm biến oxy băng rộn 
Non) 2=. J2 ¬ 
Bộ điều khiển 
khử NO, 
Cảm biến NO, 


$ts£ HạO | 
Lá co; | 


Cảm biến 
nhiệt độ —- 


SẾCc= CC it vố | "¬/ 


2 





Ì @= CO  @©= NO, =HC Bộ xúc tác khử NO, O; 


Hình 3: Hệ thống lọc khí thải cho động cơ phi Xăng trưổ 


tiêp với Â.> 1 
Câu tạo. Giá mang bằng gốm được phủ một lớp trung 


gian. Lớp này lại được tráng thêm lớp bari oxide (BaO} 
hoặc kali oxide (KO) dùng làm vật liệu lưu trữ. | 
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Nguyên lý hoạt động (Hình 4). 
Lưu trữ NO,. Trong khi vận hành với hòa khí nhạt, vật 
liệu lưu trữ có khả năng kết nối với nitơ oxide (háp phụ).. 
Khi khả năng lưu trữ đã cạn sẽ được nhận biết bởi một. 
cảm biên NO, (xem trang 346). 


Khử NO,. Nhờ vào việc tăng độ đậm của hòa khí theo: 


chu kỳ (1 đến 5 giây), nitơ oxide sẽ được phóng thích trở. 


lại và được khử thành nitơ bởi kim loại hiếm rhodi với sự. 
hô trợ của những thành phần chưa cháy khác trong khí 
thải như HC và CO. 





Vật liệu lưu trữ 
bari oxide hoặc 
kali oxide 


Lưu trữ NO, : 
Khử NO, ` 










Hình 4: Lưu trữ NO, và phục hồi khả năng lưu trữ NO, 


Điều kiện vận hành cho bộ hấp thụ NO,. 


Khoảng 80 % đến 90 % nitơ oxide được khử ở 
nhiệt độ hoạt động giữa 250 °C và 500 °C. 


“——————=ễ-._._Ắ___—._. 





Nêu nhiệt độ cao hơn 500 °C thì bộ xúc tác bị lão hóa 
vì nhiệt độ cao, vì thế khí thải phải được làm nguội khi 
cân, chăng hạn dùng những đường ống chạy vòng. 
Lượng lưu huỳnh trong nhiên liệu phải thấp hơn 0,050 
mg (< 0,050 ppm) để tránh làm suy giảm đáng kể khả 
năng lưu trữ (“sự đâu độc lưu huỳnh”). 
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346 cu 





13 Giảm chất độc ha; 























4z Giảm chất độc hại 





Cảm biến NO, (cảm biến nitơœ oxide) 










| 

Nguyên lý hoạt động (Hình 2). Trước tiên. kh: á ồi không khí thứ cấp (Hình 1 bởi một van chuyển dòng bằng điện-khí né 2 

Sã N1 ng Là cac — oạt độn ` ớc tiên, khí thả: « a thống thôi không khí thứ câp (Hình 1) ởi một van chuy g Đang điện-khí nén. Van mệ 
KHỜ ND ca ma lên NO, là cần thiết để giám sát viẹc _ 3U3 vùng chắn khuếch tán 1 rồi vào buồng 1. Tra  ———__— iiều bảo vệ cho bơmthỗi không khí không bị áp suã 
x ong hệ thông xử lý lại khí thải để có thẻ giz buông 1, hầu hết oxy được tách ra để tránh ảnh hưởng sự thôi không khí thứ câp trong giai đoạn khởi .. khí thải tác động và làm hư hại. Thêm vào đó, van mô 


đúng những trị sỐ giới hạn khí thải theo quy định. Với _ đến kết quả đo nitơ oxide trong buông 2. Để đạt ä 


TC Cịch đó, cảm biến NO, đo NO, và O; trong khí thải _ điều này, những phân tủ O; được tách ra thành 


đông và chạy nóng động cơ (Â < 1) được dùng để | chiêu ngăn cản khí thải bị dẫn ngược lại vào ống dã 
đỌc giảm những chất độc hại HC và CO bằng sự cháy khí nạp. 


lOn 




































với độ chí : tít : : `. He Ề ` | 
biến NO the Fn Km Tóm 2> † và Â< . Cảm - “mang điện tích gấp đôi (2O ˆ) ở điện cục củi tiếp do nhiệt. Ì TT __k Ầ Ì 
X : À sướ⁄ ^ +4 3 XS. : : —— ——————— -—————— 
tác trữ và khử NO,. Nó số — k h + '\0AYy Sau bộ xúc —k _ Sú ĐÓ táo dụng của điện áp bơm, ion OXY sẽ _ .... | Kê Nhiệt độ động cơ 
giao tiếp với bô điều khiổ B Ộ điêu khiên riêng đề rễ ¬¬ Ôna L8 khỏi DuÔng {, Xuyên qua chất điện phân Trong những tình trạng vận hành này của động cơ,bộ _- ®——— Tốc độ quay động cơ 
l8 đt đượn SỐ R ”— + ộng cơ và truyền số liệu Tấn Zr 2 cho đên khi + còn hơi lớn hơn 1. Điện áp đẹ xúc tác ba chức năng chưa hoàn toàn sẵn sàng hoạt Bộ điều khiển —TWƯ — 
Pn “bus (Hình 1). .Ý điện phân giữa được dùng như đại lượng điều động. Khi thôi không khí thứ cấp, không khí được dẫn Van chuyển | [Bơm thổi không “TT. £Ƒ 
với nồng go lống Í- Như vậy dòng điện bơm /„„ tỷ lạ vào ông dẫn khí thải trước bộ xúc tác. dòng bằng _| |RDítứ cấp 
g độ oxy trong khí thải. điện-khí nén 
điêm: 
NO và Ï ˆ F ý £ Ưu ¬--- 
hai để s< HHẾnm 2T Âm nà na Khuêch tán thụ øe Bộ xúc tác đạt tới trạng thái sẵn sàng hoạt động 1f[ ` |E 
: x72 dự khuệch tán ra ngoài thôn hanh hơn sau khi khởi động nguội n8. 
1À qua những đường dẫn và 3Ÿ đi 9 HHIẾ â Van một Van ngất .L # | 
`. buồng 2, nitơ đã } 2 " —i điện cực tron Bộ xúc tác có thể được gắn xa cửa xả hơn để tăng chiều = '_.Ài 
ề. bệ de (ANO) được tách ra thành nitọ ".... : `. — 
———————___Ö Tho. 1 (Ñ›) và ion oxy (2O "). Qua tác dụng của một điện áp độ bên. Bộ xúc tác '====n 
Hình 1: Cảm biến NO, với bộ điều khiên khử NO những lon oxy này sẽ được bơm ra khỏi buồng 2 Ông (Hì ở hồ trưởng vn: thế 
, qua chất điện phân rắn để vào buồng chuẩn Tại II K. . 0. 0 0n), hiện HT & Họ 
những ion oxy phản ứng thành O; và khuếch ti "ïN- `... .ố..ố ốc. ki: 


Cầu tạo (Hình 2). Phần từ cảm biền NO, bao gồm ba "903i qua những khe thoát. bằng điện-khí nén được kích hoạt qua bộ điều khiễn, 
lớp điện phân rắn bằng zirconi dioxide Œ O tùy thuộc vào nhiệt độ của động cơ. Trước bộ xúc tác, 
ghép lớp với những điện cực. ra), được không khí thứ câp được dân vào khí thải qua một van | _ = Fr 
ngắt và một van một chiêu. Van ngắt được kích hoạt Hình 1: Sơ đồ hệ thống thỏi không khí thứ cấp 












Dòng điện bơm được đo ¡ ý lệ với nề 
| lệ : p2 (HA) tỷ lệ với nồn độ 
nito Oxide trong khí thải. lpa được đánh giá nh 
bộ điêu khiên NO, và xử lý thành một tín hiệu hữu 
me _ bộ điêu khiển động cơ. Phạm vị đo NO 
rong khoảng 0 đến 1.500 ppm với độ chính xz¿ 
2 chính 

+ 10 ppm (phần triệu). " 








13.2.3_ Chân đoán và bảo dưỡng dạng của xe, loại nhiên liệu (thí dụ xăng, khí . 
(Kiểm tra khí thải) thiên nhiên) 

b) Thực hiện kiểm tra khí thải 
Thí dụ: Xe với hệ thống điều chỉnh hòa khí 
Sau khi động cơ đạt điều kiện vận hành phù hợp 
(nhiệt độ động cơ tôi thiểu 60 °C), dùng các thiết bị 
thử nghiệm và tiên trình kiểm tra được phê duyệt | 
đề kiểm tra những trị số thực tế và so sánh với các | 
giá trị được quy định: | 
e_ Những số liệu có ảnh hưởng lớn đến chất độc 

hại như thời điểm đánh lửa (nếu có) và tốc độ 













¡ Khái quát. Tình trạng phát thải phải được kiểm tra 
định kỷ cho các loại xe có động cơ Otto (động cơ 
đánh lửa cưỡng bức) hoặc động cơ diesel (động cơ 
đánh lửa nhờ sức nén). Kê từ năm 2010, việc kiểm 
tra khí thải được thực hiện cùng thời điểm với việc 
kiểm định chính, và được xem như một phần độc 
lập của việc kiểm định chính. Việc này có thể được 
thực hiện và cấp giấy chứng nhận ở những xưởng 










giúp phân tử cảm biến đạt được nhanh chóng và sau 
đó duy trì nhiệt độ vận hành ở khoảng 700 °C. Phần 
tử cảm biến được phủ một lớp bảo vệ để chống ¡ 
thành phần ăn mòn trong khí thải và được 
một vỏ bọc kim loại. 






















ng những ———_—ễS__ 


đặt trong Độ lệch của đường thẳng /pa là do ảnh hưởng của 
lượng oxy dự trong buông 2. 






























Lớp oxi Ô sửa xe được công nhận. “ ` “ 
hô tt Chất điện lê X quay động cơ không tải. 
| nhôm (AIzO) phân rắn ZrO, Điện cực _- š sả: Ẩ% ... ¡ 2 SÁn 2A 
Vùnchn Pmamm.,  ., =— Kiểm tra khí thải cho xe với động cơ đánh lửa se Kiêm tra khí thải CO của động cơ khi ở tốc độ 
ọ : khuếch tán =--:| Lớp phủ xốp . | Lớp bảo vệ ỡng bức quay không tải và khi tăng tôc độ quay không 
Vùng chắn <-aŠx Ái : cưỡng | 
S eh ` Vùng chắn P-nnnnsannnnixnsane tải. 
khuêch tán 1 BuÔng † Á và ; " TÊN , 6 ` JA ^ 
khuêch tán 2 Buồng 2 _ l . e Irị sô lamda khi tăng tôc độ quay động cơ 
⁄“ Tùy theo loại xe đăng ký và thiết kê kỹ thuật, không tải. 












_ người ta phân biệt các phương thức kiểm tra 

được áp dụng cho xe không có hệ thống điều : ' 

._ chỉnh hòa khí, xe có hệ thống điều chỉnh hòa khí __ Kiểm tra mạch điều chỉnh. Việc kiêm tra được thực 
._ và xe có hệ thống điều chỉnh hòa khí cùng với hiện nhờ kích thích các đại lượng gây nhiễu được 
_ hệ thống chẩn đoán trực tiếp trên xe. định nghĩa bởi nhà sản xuât xe (phương thức cơ 
| ~ bản), phương thức dự bị hoặc phương thức thay thê. 
= - Điều kiện để thử nghiệm là động cơ phải đạt được 





e._ Kiểm tra mạch điều chỉnh. 








bơm Tp (mA) =.. 
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or 
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Dòng điện 
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Nồng độ OXV (%) —— 












{ 
| | a) Những công việc phải chuẩn bị (có hiệu lực cho _ nhiệt độ vận hành theo quy định. 
| 4. rÍ | "= = =6. 111. .... : Ộ Thí dụ ở phương thức cơ bản, mạch điều chỉnh được 
Si | , Xa mỉnh giây đăng ký đê đảm bảo phù hợp mô tả với hai nửa sóng (Hình 1, trang 348). Khi vận 
5e Độ lệch Bostui : hành động cơ có chức năng điều chỉnh 4 thì 2 phải 
=- (Offset) se. Chọn phương thức kiêm tra thích hợp ở giữa những trị số giới hạn quy định 24 = 1,03 và 






Mă “¿ ¿2£ ^^ _P' `. LÀA À 
| ạt cắt tiêt diện B = 4 Bộ gia nhiệt đầu dò. 


e Thu thập dữ liệu nhận dạng xe: Biển đăng ký, 2 = 0,97. Để xác định trị số lamda, nồng độ của bốn 
Hình 2: Phần tử cảm biến NO,- Cấu tạo và 


số km đã chạy, ngày đăng ký xe lần đầu tiên, _ thành phần trong khí thải CO, CO¿, HC và O; được 
hãng sản xuất xe, loại xe và thiết kế, số nhận thu thập liên tục bởi máy đo ở cuối ống xả. 


Buông chuẩn 






——————— 


Nông độ NO, (ppm) —= - 








nguyên lý hoạt động 











FW-.-uia 4... 





Sau khi đạt được những trị số ổn định của khí thải ở 
tốc độ quay quy định, thí dụ như tốc độ quay không 
tải, trị số lamda đo được bằng máy thử nghiệm, thí dụ 
0,997, được lưu trữ lại. Trị số này là đại lượng chuẩn 
để kiểm tra mạch điều chỉnh. 


thời gian (s) ——»®= 
tối đa 60 s tối đa 60 s 





Hình 1: Biến thiên của trị số 4 khi kiểm tra mạch điều chỉnh 


Kích thích bằng đại lượng gây nhiễu. Thí dụ khi rò 
không khí làm nhạt hòa khí. Điều này có thể xảy ra thí 
dụ như khi rút Ống nhựa mềm sau van bướm ga (theo 
quy định của nhà sản xuất). Khi kích thích đại lượng 
gây nhiễu “rò không khí”, trước tiên trị số 2 phải vượt 


413.2.4 Chân đoán trực tiếp trên xe ở 
châu Au 


Đây là hệ thống chẳn đoán được tích hợp trong hệ 
thống quản lý động cơ để giám sát những hệ thống 
có ảnh hưởng đến khí thải trong suốt thời gian vận 
hành. Những lỗi xảy ra được lưu trữ trong bộ điều 
khiển và được truy xuất qua một giao diện tiêu 
chuẩn. Thêm vào đó, khi có sự cố xảy ra, người 
lái được thông báo bởi một đèn báo hiệu trong xe. 





Đèn báo lỗi - đèn MIL (MIL = Malfunction Indicator Lamp) 


Những hư hỏng dẫn đến việc làm tăng 
chất độc hại trong khí thải (Bảng 1) 
hoặc lỗi xảy ra trong quá trình tự thử 
nghiệm của bộ điều khiển động cơ 
hoặc bộ điều khiển bộ truyền động 


được thông báo cho người lái chẳng 





hạn qua một đèn cảnh báo màu vàng, sáng liên tục. 
Những sự cô có thê ảnh hưởng hoặc gây hư hại cho bộ 
xúc tác, thí dụ vì mât lửa, làm đèn MIL nhấp nháy. 







Những hư hỏng làm đèn MIL sáng lên phải được 
sửa chữa lập tức. Kê từ khi đèn cảnh báo bật sáng, 
lộ trình của xe sẽ được lưu trữ lại trong bộ nhớ. 









qua trị số giới hạn trên 1,03. Trong vòng 60 giây sau 
khi kích thích đại lượng gây nhiễu, trị số 2 phải quay 
về trị số chuẩn 2 = 0,997 + 0,01. 


Thu hồi đại lượng gây nhiễu. Khi gắn lại ống nhựa 
mềm, đại lượng gây nhiễu được thu hồi và hòa khí 
được làm đậm. Khi đó, trị số 4 phải thấp hơn giới hạn 
dưới 2 = 0,97. Trong vòng 60 giây sau khi thu hồi đại 
lượng gây nhiễu, trị số 4 phải được điều chỉnh trở 
lại ở trị số chuẩn 2 = 0,997 + 0,01. Nếu mạch điều 
chỉnh đáp ứng tiến trình trên thì có thể được kết luận 
là mạch điều chỉnh hoạt động bình thường, phù hợp 
với quy định. 


Phương thức dự bị/phương thức thay thế. Những 
phương thức này được sử dụng khi không thể kiểm 
tra được mạch điều chỉnh bằng sự kích thích đại 
lượng gây nhiễu. Khi đó việc kiểm tra khả năng hoạt 
động của mạch điều chỉnh được thực hiện theo quy 
định của nhà sản xuất, chẳng hạn dùng một máy chẩn 
đoán chức năng. 





Giám sát hệ thống 

Những hệ thống con và cảm biến sau đây, nếu có, 
được giám sát liên tục hoặc một lân trong một chu kỳ 
vận hành: 

Chức năng bộ xúc tác, bộ gia nhiệt bộ xúc tác 
Chức năng cảm biến oxy 

Sự mắt lửa 

Chức năng hồi lưu khí thải 

Chức năng của hệ thống thổi không khí thứ cấp 
Hệ thống thông hơi thùng xăng 

Tất cả mạch điện của những bộ phận có tác dụng 
quan trọng lên khí thải 

e . Nắp đậy bình xăng, nếu không được lắp đặt cố định 








Một chu kỳ vận hành bao gồm khởi động động cơ, 
hành trình với tốc độ quay và vận tốc nhất định 
cũng như giai đoạn thả trôi và dừng động cơ. Sự 
thay đổi nhiệt độ cần thiết của chất lỏng làm mát 
động cơ: tối thiểu từ 22 °C lên > 70 °C. 








Giám sát bộ xúc tác 

Cảm biến oxy thứ hai (Hình 2) đặt sau bộ xúc tác dùng 
đê giám sát chức năng của bộ xúc tác. Bộ điều khiển 
động cơ so sánh tín hiệu của cả hai cảm biến oxy. 





Hoạt động tốt, = 

g _ bình thường EXEGG =..- 

Hình 2: Những tín hiệu của cảm biến ở bộ xúc tác có hiệu 
suất cao 









Sự điều chỉnh 2 với cảm biến thứ nhất, đặt trước bộ 
xúc tác tạo ra một dao động đậm-nhạt. Nhờ khả năng 
lưu trữ oxy của bộ xúc tác với hiệu suât cao nên điện 
áp của cảm biến thứ hai dao động quanh một trị số 
trung bình với biên độ nhỏ. 


Khi lão hóa, bộ xúc tác mất bớt khả năng trữ oxy và 
có thể oxy hóa ít CO và HC hơn. Do đó, dao động của 
cảm biến oxy sau bộ xúc tác tương tự như dao động 
của cảm biến trước bộ xúc tác (Hình 1). Bộ điều khiển 
động cơ phát hiện hiệu suất thấp của bộ xúc tác, lưu 
trữ lại sự cố này và phát tín hiệu báo lỗi đến đèn cảnh 
báo MIL. 





=> E==TÍ | 1-es= 


Khí thải 


| 


ĐÀ LH si 
Hoạt động không 
bình thường 





Hình 1: Những tín hiệu của cảm biến ở bộ xúc tác có hiệu 
suất thấp 


Giám sát cảm biến 

Nếu cảm biến đặt trước bộ xúc tác bị hư do lão hóa thì 
tần số điều chỉnh của nó giảm dần đi. Hơn nữa, mức 
biên độ có thể giảm đến mức không phân biệt được 
hòa khí đậm-nhạt. Tín hiệu báo lỗi được phát ra khi 
trị số giới hạn lưu trữ trong bộ điều khiển bị vượt qua. 
Ngoài ra, độ lón của điện áp có thể phát hiện sự ngắn 
mạch ở phía dương hay ở phía mass hoặc mạch hở. 
Chức năng gia nhiệt cảm biến oxy có thể được kiểm 
tra thông qua việc đo độ sụt áp ở một điện trở nối tiếp 
trong mạch gia nhiệt. 


Giám sát sự mắt lửa 

Mỗi một chu trình cháy tạo nên một gia tốc nhất định 
cho bánh đà. Để giám sát người ta dùng một bánh số 
gia (bánh răng với những mảnh phân đoạn chia đều 
trên chu vi) gắn ở trục khuỷu và một cảm biến gửi 
những tín hiệu cho bộ điều khiển động cơ để đánh 
giá. Nếu sự cháy trong tất cả xi lanh bình thường, thì 
bước sóng của tất cả các mảnh phân đoạn bằng nhau. 
Sự mất lửa làm tăng độ biến đổi của trị số momen 
và tác dụng lên độ chạy êm của động cơ (Hình 2). 
Qua đó, bánh đà và bánh số gia của xi lanh bị mắt lửa 
quay chậm hơn cho đến điểm đánh lửa tới. Điều đó có 
nghĩa là khoảng thời gian kéo dài thêm vài phần giây. 
Nếu số lần mắt lửa vượt qua một trị số giới hạn nhát 
định, đèn cảnh báo MIL được kích hoạt. Nếu xảy ra 
nguy cơ làm hỏng bộ xúc tác, việc phun nhiên liệu vào 
xi lanh gặp sự cố sẽ bị đình chỉ. 


Giám sát chức năng của hệ thống thổi không khí 
thứ cấp 
Hệ thống thổi không khí thứ cấp có thể được giám sát 



















360° 
Góc quay trục khuỷu ——>= 


940° KW_ 720° 






Hình 2: Nhận dạng sự mắt lửa ở động cơ 4 xi lanh 





thông qua điện áp của cảm biến oxy. Khi động cơ lạnh 
và trong giai đoạn chạy nóng máy thì máy bơm không 
khí thứ cấp được bật lên tùy vào tải trọng và tốc độ 
quay của động cơ. Nếu hoạt động thổi không khí bình 
thường, điện áp cảm biến oxy nằm trong phạm vi nhạt 
(= 300 mV đến 100 mV). Suốt giai đoạn khởi động lạnh 
(khoảng 90 đến 150 giây) việc đo 2 được lặp lại trong 
những khoảng thời gian đều đặn. Nếu có đủ số lượng 
về trị số điện áp thấp của cảm biến oxy được bộ điều 
khiên xác nhận, hệ thống thổi không khí thứ cấp được 
xem như hoạt động đúng chức năng. 










Giám sát chức năng của hệ thống hồi lưu khí thải 
Việc này có thể thực hiện bằng cách điều khiển (mở) 
van hồi lưu khí thải trong giai đoạn thả trôi và đo áp 
suất trong ống dẫn khí nạp. Nếu hệ thống hồi lưu khí 
thải hoạt động bình thường, áp suất trong ống dẫn khí 
nạp phải có sự thay đổi vì đường nối giữa ống gom 
khí xả và ống dẫn khí nạp thông nhau. Nếu không, hệ 
thống bị lỗi và phải được chỉ báo. 





Giám sát hệ thống thông hơi thùng nhiên liệu 

Việc kiểm tra hệ thống thông hơi thùng nhiên liệu có 
thể thực hiện qua điện áp của cảm biến oxy, và thông 
thường được thực hiện trong lúc vận hành không 
tải. Trước tiên van thông hơi thùng nhiên liệu được 
đóng lại và trị số 2 được xác định. Sau đó van thông 
hơi thùng nhiên liệu được mở ra. Nếu bình than hoạt 
tính chứa đầy hơi xăng, cảm biến oxy sẽ nhận ra hòa 
khí đậm (U; = 800 mV đến 900 mV). Nếu trong bình 
than hoạt tính không chứa hydrocarbon của xăng, hỗn 
hợp nhiên liệu-không khí nhạt lại (U¿ = 300 mV đến 
100 mV). Bộ điều khiển ghi nhận những trị số này. Việc 
kiểm tra chức năng được lặp lại nhiều lần. Sau một số 
lần kiểm tra nhất định, nếu kết quả đạt được là hợp lý 
thì hệ thống thông hơi thùng nhiên liệu được đánh giá 
là hoạt động đúng chức năng. 


Tùy theo nhà sản xuất, việc kiểm tra mạch điện 
chỉ cần thực hiện cho hệ thống không khí thứ cấp, 


cho van hồi lưu khí thải và van thông hơi thùng 
nhiên liệu. 














350 Nhớ, L0. 4...2... 


CHỈ DẫN cơ xưởng: Chân đoán trên xe ở châu Âu, xử lý lỗi của hệ điều chỉnh lamda 


Bộ lưu trữ lỗi của hệ thống chẩn đoán trên xe ở 

châu Âu 

e Những lỗi chỉ xuất hiện một lần sẽ được xóa trong 
chu kỳ vận hành kế tiếp. 

e_ Các lỗi lặp lại sẽ được lưu trữ kèm thông tin của 
môi trường xung quanh, thí dụ như tốc độ quay, 
nhiệt độ của động cơ. 

se Nếu lỗi đã từng được lưu trữ rồi, đèn MIL sẽ sáng 
lên. 

e_ Nếu lỗi không xuất hiện nữa trong 3 chu kỳ vận 
hành tiếp theo, đèn kiểm soát sẽ tắt trở lại. 

e. Những lỗi không xuất hiện nữa sau 40 chu kỳ vận 
hành sẽ được xóa. 


Đọc lỗi từ bộ nhớ của hệ thống chẩn đoán trên xe 





Để đọc được những lỗi có liên quan đến khí thải thì 
những giao diện, biên bản chân đoán và ý nghĩa 
chân đoán được quy định một cách thống nhất. 






Đầu nối của hệ thống chẩn 
đoán trên xe (buông lái) 


Chức năng các chân (PIN) của đầu nối 
giao diện chẩn đoán: 
Chân 2+10 Truyền dữ liệu theo chuẩn Ị 
SAE J 1850 Máy đọc 
Chân 7+15 Truyền dữ liệu theo chuẩn DIN _ lỗi thông 
ISO 9141-2 thường 
Chân 4/5 Dây mass của xe/ Dây mass 
của tín hiệu 
Chân 16 Cực dương (đầu kẹp 30 hoặc 15) 
Những chân còn lại có thể được dùng cho 
những nhiệm vụ chân đoán khác nhau tùy 
vào nhà sản xuất. 





Hình 1: Đọc lỗi từ bộ nhớ của hệ thống chẩn đoán trên xe 
ở châu Âu 

Với máy đọc lỗi, những chế độ kiểm tra khác nhau 

có thể được chọn lựa: 


Chế độ, | chức năng chần đoán 
kiêm tra | 


Đọc những trị số thực có liên quan đến khí thải 
42 





Đọc những dữ liệu của môi trường xung quanh 
khi lưu trữ những lỗi liên quan đến khí thải 











Lỗi liên quan đến khí thải, xảy ra trong 2 chu kỳ 
vận hành kê tiễp nhau 
Xóa những mã lỗi liên quan đến khí thải 


Trị số đo của cảm biến oxy 


Trị số đo của những hệ thống không được giám 
sát liên tục, thí dụ bơm thổi không khí thứ cấp 











Đọc những lỗi thỉnh thoảng xảy ra liên quan đến khí thải 










Báo hiệu trạng thái, nếu việc kiểm tra hệ thống 
hay bộ phận đã kết thúc (mã đọc: yes = 0, no = { 


Báo hiệu thông tin về xe và hệ thống 









Mã lỗi. Những mã lỗi này chứa 5 chữ hoặc số, thí 
dụ P0150 _ 





P0150 P: Hệ thống truyền động 

_P0150 0: Mã được chuẩn hóa, độc lập với 
nhà sản xuât 

(: Mã được quy định bởi nhà sản 

xuât) 

P0150 1: Nhóm của những bộ phận xảy ra 
SỰ CÔ | 

1/2 Định lượng nhiên liệu và không khí 

3. Hệ thống đánh lửa hoặc mắt lửa 

4 Những hệ thống bỗổ sung để làm giảm phát 





thải 
5 Hệ thống điều chỉnh vận tốc và vận hành 
không tải 
6 Máy vi tính và tín hiệu đầu ra 
7 Hộp số 
P01 Bộ phận gây sự cố 
50 Cảm biến O; trước bộ xúc tác 





Xử lý lỗi của hệ điều chỉnh lamda 


Nếu hệ điều chỉnh 2 được xác định là hoạt động 
không bình thường khi kiểm tra mạch điều chỉnh và 
đo thành phần khí thải, thì lỗi có thể vừa ở trong 
mạch điện điều chỉnh vừa ở bộ xúc tác. Có những 
lựa chọn kiểm tra hoàn toàn độc lập với kiểu xe 
đề định vị một lỗi có thể nằm trong mạch điện điều 
chỉnh. 


Kiểm tra điện của hệ điều chỉnh ^ trong mạch 
điều chỉnh đóng kín cho một cảm biến điện áp 
nhảy (Hình 2) 


Lúc tắt hệ thống đánh lửa, một máy đo điện áp hoặc 
một máy hiện sóng được gắn song song với điện 
áp tín hiệu của cảm biến oxy. Sau khi động cơ lạnh 
được khởi động, một điện áp tĩnh từ 0,4 V đến 0,6 V 
được hiễn thị (tùy thuộc nhà sản xuất). Nếu động cơ 
và cảm biến oxy đã đạt nhiệt độ vận hành, điện áp 
dao động giữa 0,1 V và 0,8 V. 


U; 0,1...0,8V 


0,8 


l4 
le. 
VI s. 





V AC 
Ỷ CA 
Kinh mdtol SG =ecsel- 


Hình 2: Kiểm tra điện của hệ điều chỉnh 4 trong mạch điều 
chỉnh đóng kín 











13 Giảm chất độc hại 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG Tiếp theo trang 350 
Nếu có một lỗi xảy ra mà điện áp cảm biến luôn luôn 
hiển thị một trị số cố định, thí dụ ~ 0,1 V; ~ 0,5 V 
hoặc ~ 0,8 V, thì trước tiên phải kiểm tra thí dụ như 
nhiệt độ động cơ, nhiệt độ cảm biến, cảm biến nhiệt 
độ và những kết nối cáp có sự cố gì không. Nếu tất 
cả đều bình thường thì lỗi có thể được tiếp tục định 
vị bằng cách làm gián đoạn mạch điều chỉnh và kích 
thích điện các đại lượng gây nhiễu. 


Kiểm tra điện của hệ điều chỉnh A trong mạch 
điều chỉnh bị gián đoạn (Hình 1) 

Điêu kiện: Động cơ và cảm biến oxy đã đạt nhiệt độ 
vận hành, bộ gia nhiệt hoạt động bình thường. Tháo 
giắc cắm nối giữa cảm biến oxy và bộ điều khiển, 
sau đó gắn giắc cắm thích ứng cho 2 bộ phận này. 
Gắn máy đo. 


Mô phỏng: hòa khí đậm 


Một thiết bị kiểm tra đặt điện áp khoảng 0,8 V đến 
0,9 V ở chân (PIN) tương ứng của bộ điều khiển. 


Lạ 0,1V 


/EEEEE = 
EEEEE 
_—-ằẶ- 
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NT 





Hình 1: Kiểm tra điện của hệ điều chỉnh 4 trong mạch điều 
chỉnh bị gián đoạn (hòa khí đậm) 


Câu hỏi ôn tập 
1 Những chất độc hại nào sinh ra khi đốt cháy 
không hoàn toàn nhiên liệu trong động cơ? 
2 Thiếu hoặc thừa không khí tác dụng lên thành 
phân khí thải như thế nào? 
3 Có những phương thức cơ bản nào để làm giảm 
chất độc hại? 
4 Thông qua những biện pháp ở động cơ nào để 
làm giảm sự hình thành của chất độc hại? 
9 Hãy giải thích về cấu tạo và nguyên lý hoạt động 
của hệ thông hồi lưu khí thải. 
6 Bộ xúc tác một giá-ba chức năng là gì? 
7 Bộ xúc tác có giá mang bằng gốm có cấu trúc như 
thê nào? 
8 Những biến đổi hóa học nào xảy ra trong bộ xúc 
tác ba chức năng? 
9 Tại sao 4 = 1 là bắt buộc ở hệ thống dẫn khí thải 
với bộ xúc tác ba chức năng? 
10 Hãy giải thích mạch điều chỉnh 4? 








| 


Nếu bộ điều khiển và đầu dây thử nghiệm ở tình 
trạng bình thường, hòa khí trở thành nhạt. Độ chạy 
êm của động cơ kém đi (động cơ rung giật). Nếu 
cảm biên oxy còn nguyên vẹn, điện áp của cảm biến 
sẽ hạ xuông đên khoảng 0,1 V. Nếu không, có thể có 
những lôi sau: cảm biên nhiệt độ động cơ bị hư, lỗi 
trong hệ thống cáp hoặc ở bộ điều khiển. Néu hòa 
khí trở thành nhạt qua bộ điều khiển, nhưng điện áp 
cảm biên không hạ, thì lỗi nằm ở phạm vi cảm biến 
oxy (lỗi ở dây mass; bộ gia nhiệt cảm biến bị hư; cảm 
biến bị lão hóa/hu). 


Mô phỏng: hòa khí nhạt 

Trong trường hợp này, chân tương ứng của bộ điều 
khiển được đặt điện áp khoảng 0,1 V. Tốc độ quay 
của động cơ phải tạm thời tăng lên một ít, để bộ điều 
khiển có thể tác dụng làm đậm hòa khi. Điện áp cảm 
biên oxy phải ở trong khoảng 0,8 V đến 0,9 V. Néu 
không, có thể có những lỗi như đã giải thích khi mô 
phỏng làm hòa khí đậm hoặc không khí rò được hút 
qua những chỗ hở. 

Chú ý: Đối với cảm biến titan dioxide còn nguyên 
vẹn, trị sô điện thê dao động giữa < 0,3 V và > 3,9V. 
Kiểm tra bộ gia nhiệt cảm biến oxy. Bộ gia nhiệt 
được kiểm tra bằng cách đo điện trở. Thông thường 
ở nhiệt độ trong phòng, điện trở có trị số trong 
khoảng 2 O đến 14 O, nếu trị số cao hơn 30 O thì 
bộ gia nhiệt bị hư. Hậu quả có thể xảy ra: hiệu suất 
động cơ giảm, sự tiêu thụ nhiên liệu tăng lên hoặc 
động cơ bị rung giật. 


Kiểm tra cảm biến oxy băng rộng, cảm biến NO,. 
Chức năng của các cảm biến này được kiểm tra 
băng thiệt bị thử nghiệm xe. 


11 Cảm biến oxy đo gì? 

12 Điện áp nhảy của một cảm biến bằng titan dioxide 
thay đổi giữa những trị số nào? 

13 Trị số 4 được xác định như thế nào qua cảm biến 
oxy băng rộng? 

14 Bộ xúc tác trữ và khử NO, có nhiệm vụ gì? 

15 Thiết kế động cơ nào cần có bộ xúc tác trữ và khử 
NO,? 

16 Hãy giải thích cấu tạo và nguyên lý hoạt động của 
hệ thống thổi không khí thứ cấp. 

17 Việc kiểm tra mạch điều chỉnh được thực hiện 
như thê nào khi xét nghiệm khí thải? 

18 Chức năng của bộ xúc tác được giám sát như thế 
nào qua phương pháp chân đoán trên xe? 

19 Đèn MIL bật sáng trong những điều kiện nào? 

20 Làm sao xác định được hiện tượng mắt lửa? 

21 Khi nào mã lỗi do chẵn đoán trên xe được tự động 
xóa? 

22 Làm sao đề kiểm tra chức năng bộ gia nhiệt cảm 
biên oxy? 












































13.3 Giảm chất đôc hai từ đông cơ 





diesel 


13.3.1 Thành phần khí thải 







Bên cạnh nitơ N; và oxy O¿, khí thải của động 
cơ diesel còn bao gồm những sản phẩm khác 
nhau do phản ứng từ carbon C, hydro H, oxy O 
và nitơ N. 








Cháy hoàn toàn. Trong những điều kiện tối ưu (mà 
không thể đạt được khi cháy trong động cơ), những 
hợp chất HC được đốt cháy hoàn toàn thành carbon 
dioxide (CO;) và nước (H;O). 


Cháy không hoàn toàn. Tùy theo tải của động cơ, 
động cơ diesel vận hành với những độ thừa không khí 
khác nhau (2 > 1). Ở chế độ toàn tải, độ thừa không 
khí không nhiều, 2 > 1,3. Ở chế độ tải một phần và 
không tải, độ thừa không khí lên đến ^ < 18. Vì thế khí 
thải động cơ diesel chứa ít hydrocarbon chưa cháy 
hơn khí thải từ động cơ Otto. Tuy nhiên vì thành phần 
oxy và nitơ đều cao, nitơ oxide được sinh ra nhiều 
hơn. 


Do đó, điều kiện vận hành và tải khác nhau sẽ dẫn đến 
thành phần của khí thải cũng dao động nhiều, từ đó 
đặt ra những yêu cầu cao cho hệ thống xử lý khí thải. 
Hình 1 mô tả thành phần khí thải có thể xảy ra trong 
một tình huống vận hành điển hình. 


NO,„ 0,088% 
CO 0,003% 
HC 0,002% 
PM_ 0,0006% 





Hình 1: Thí dụ về thành phần khí thải 


Mặc dù thừa không khí nhưng nhiên liệu chỉ được đốt 
cháy một phần ở từng điểm trong buồng đốt (so sánh 
với trang 312), từ đó đưa đến sự hình thành chất thải 
dạng hại. 


Những thành phần chát độc hại sau đây được sinh ra: 


Carbon monoxide (CO), hợp chất hydrocarbon 
không cháy (HC) cũng như hạt. Hạt gồm một nhân 
muội than, bị phủ thêm lên bởi những tạp chất, chẳng 
hạn như oxide kim loại. Những thành phần chất rắn 
của khí thải được gọi chung là hạt (particulate matter, 
bụi mịn). 


32 qua LAI - 0-4, 4..2,—. 


Thêm vào đó là những sản phẩm cháy từ chất bản 
hoặc chất phụ gia trong nhiên liệu hoặc chất bôi trơn, 
thí dụ hợp chất kim loại và lưu huỳnh. 


Nitơ oxide. NO, (thí dụ như nitơ monoxide NO và nitơ 
dioxide NO;) sinh ra khi nhiệt độ cháy cực đại, áp suất 
cháy và vận tốc cháy cao. Vì độ dư thừa không khí cao 
khi vận hành không tải và tải một phần, nên độ phát 
tán NO, cũng tăng mạnh ở điều kiện vận hành này. 


Trị số giới hạn khí thải cho ô tô cá nhân dùng động 
cơ diesel 

Mặc dù giới hạn phát tán khí thải đã được quy định từ 
giữa những năm 70, lượng phát tán khí thải giảm rất 
chậm vì số lượng xe đăng ký giao thông ngày càng 
tăng. Từ đó đưa đến những trị số giới hạn khí thải 
ngày càng trở nên nghiêm ngặt hơn. Các trị số này 
được thống nhất trong Cộng đồng chung châu Âu. 


Bảng 1 chỉ trị số giới hạn khí thải ở châu Âu cho ô tô 
cá nhân mới dùng động cơ diesel. 


M1 (<2,5 t< 6 chỗ) HC + NOx |_ NOx 


13.3.2 Phương pháp làm giảm chật 
độc hại 








Để đạt trị số giới hạn khí thải theo tiêu chuẩn Euro 6, 

tật cả những biện pháp giảm chất độc hại phải được 

cân nhắc, hiệu chỉnh với nhau một cách tôi ưu. Người 

ta phân biệt giữa những biện pháp áp dụng trực tiễp 

cho động cơ và cách xử lý khí thải. 

Biện pháp áp dụng trực tiếp cho động cơ. Thí dụ 

như: 

e_ Tối ưu hóa buồng cháy 

e_ Điều khiển thời gian xông bugi 

e_ Áp suất phun nhiên liệu cao hơn 

e_ Kỹ thuật nhiều xú páp 

e_ Điều khiển cửa hút vào 

e_ Điều chỉnh tăng áp khí nén 

e Tối ưu hóa tiến trình phun nhiên liệu trước/chính/ 
sau 

e_ Hồi lưu khí thải 

Xử lý khí thải. Những hệ thống sau đây được sử dụng: 

e BỘ xúc tác oxy hóa 

Bộ xúc tác khử chọn lọc SCR (khử NO,) 

Bộ lọc DPNR (khử NO, và lọc hạt) 

Bộ lọc hạt 

Bộ xúc tác trữ và khử NO, 








13 Giảm chất độc hại 
&—- +‹ 


Sự xung đột mục đích. Những biện pháp làm giảm 
một chât độc hại thường sẽ làm nâng cao mức độ phát 
tán của những chất độc hại khác. 


Chẳng hạn biện pháp làm giảm nitơ oxide (NO,) 
thường sẽ làm tăng hydrocarbon (HC), carbon mon- 
oxide (CO) và hạt. 


Tiêu chuẩn Euro 4 có thể đạt được khi điều chỉnh 
tối ưu tât cả những biện pháp áp dụng cho động cơ. 
Muôn đạt được tiêu chuẩn Euro 5 nhát thiết phải có hệ 
thông xử lý khí thải. Trong trường hợp đó, những biện 
pháp điêu chỉnh cho động cơ được chọn lựa, chẳng 
hạn như thời điểm phun nhiên liệu sớm hơn sẽ tiết 
kiệm được nhiên liệu tiêu thụ. Nitơ oxide tăng lên do 
biện pháp này có thể được giảm khi dùng hệ thống 
khử chọn lọc SCR. 








_Biện pháp cho CO; | Hệ thống xử 

động cơ lý khí thải 
Tăng tỷ lệ hồi lưu bộ lọc hạt 

_ Thời điểm phun bộ xúc tác 






_ nhiên liệu sớm 
Thời điểm phun bộ lọc hạt 
2eÚU2 x0 To, bộ l 
SCR 


13.3.3 Hỏi lưu khí thải 





Hồi lưu khí thải được áp dụng để làm hạ độ phát tán 
NO,. Trộn khí thải vào không khí nạp sẽ làm giảm 
lượng oxy đi vào buông cháy. Thành phần khí thải 
không những không tham gia vào tiến trình cháy nữa 
mà còn hâp thụ thêm nhiệt. Vì vậy nhiệt độ cháy cực 
đại giảm đi và qua đó độ phát tán nitơ oxide giảm đến 
khoảng 60 %. Tỷ lệ khí thải được sử dụng có thể lên 
đên 40 % thể tích. Nếu tăng tỷ lệ này hơn nữa, lượng 
phát tán NO, sẽ tiếp tục giảm, nhưng mặt khác nhiên 
liệu diesel không còn được cháy hoàn toàn. Qua đó 
thành phân hydrocarbon (HC) không cháy và hạt (PM) 
sẽ tăng mạnh vì thiếu oxy. 


Người ta phân biệt những hệ thống hồi lưu khí thải 
Sau đây: 
e_ Hồi lưu khí thải bên trong động cơ 


s® Hồi lưu khí thải bên ngoài động cơ 


Hồi lưu khí thải bên trong động cơ. Mở xú páp nạp 
Sớm hơn sau kỳ sinh công có tác dụng giúp trộn nhiều 
khí thải hơn vào không khí nạp. Tỷ lệ khí thải trong 
buông đốt được gọi là hồi lưu khí thải bên trong. Biện 













| 
pháp này không có tác dụng đáng kẻ để giảm NO, như 
mong muôn, vì trên nguyên tắc động cơ diesel 0Ó íf độ 
trùng lặp của hai xú páp nạp/xả và được nạp tăng áp. 














khí thải sau khi đã được làm nguội hoặc chưa được. 
làm nguội được trộn với không khí nạp qua một óng' 
dân khí thải bỗ sung và một van hồi lưu khí thải. Thành. 
phân khí thải có tác dụng như khí trơ, được nung nóng. 
nhưng không có tác dụng hỗ trợ gì cho tiến trình cháy.. 
Sự hắp thụ nhiệt này làm nhiệt độ cháy cực đại trong. 
động cơ giảm đi. 


Hồi lưu khí thải bên ngoài động cơ. Một phần của 


" 


Tùy theo khí thải được lấy ra trước hay sau bộ turbo 
tăng áp khí thải, người ta phân biệt: | 
e_ Hồi lưu khí thải ở áp suất cao 


| 
| 





e_ Hồi lưu khí thải ở áp suất thấp 


Hồi lưu khí thải ở áp suất cao (Hình 4) 






Khí thải hồi lưu được lấy ở phía trước tua bin 
khí thải của bộ turbo tăng áp khí thải và trộn với 
không khí sạch đã được nén ở phía sau máy nén 
(Hình 1, trang 354). 









——————ễễ_______ 


Một van hồi lưu điều chỉnh lượng khí thải. Để tăng 
lượng khí thải hồi lưu, khí thải phải được làm nguội 
trước khi trộn với không khí. N 








Tiêu chuẩn Euro 3 còn dùng hệ thống hồi lưu khí thải _ 
không cân làm nguội. Bắt đầu từ Euro 4, xe thường có _ 
một đoạn dân khí thải hồi lưu được làm nguội. 











Buồng trộn 





Hồi lưu 
khí thải 


g 


hôi lưu khí thải 


Nắp điều chỉnh 
áp suất 








Van điều chỉnh lượn 





Bộ làm nguội khí nén 
Hình 1: Hệ thống hồi lưu khí thải ở áp suất cao, có thêm nắp 
điều chỉnh 


Để đạt được một tỷ lệ hồi lưu khí thải đủ cho động cơ 
tăng áp, nắp điêu chỉnh áp suất được gắn ở cửa vào 
buông trộn (Hình 1). Nắp điều chỉnh áp suất tạo nên 
một độ chênh lệch áp suất từ cửa xả đến cửa hút. Thí 
dụ khi nắp điêu chỉnh áp suất đóng thì độ chênh lệch 
áp suất giữa ông dẫn khí nạp và cửa xả lớn hơn, qua 
đó tỷ lệ hôi lưu khí thải được nâng cao. 

















„mm 
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* Bộ làm nguội khí thải hồi lưu ở 


áp suất thấp 


Để đạt được công suất và momen xoắn tối đa, hệ 
thống hồi lưu khí thải sẽ ngưng hoạt động ở tốc độ 
quay động cơ cao và khi toàn tải. Thêm vào đó lượng 
phát tán hạt sẽ rất cao do thiếu không khí. Việc giảm 
độ chạy êm do hệ thống hồi lưu khí thải gây ra trong 
khi vận hành không tải được bù trừ ở những xe có bộ 
điều chỉnh tốc độ chạy không tải. 













Ô Hồiưukhí  Tuabin „ TUIBO  Nấp khí Hhấi | 
. _ thải cao áp tăng áp _ 
—> Khí thải 
() 
# 
Không khí 
sạch đề đốt 
lưu khí thải Hồi lưu khí thải 
caoáp Vanbướm Bộ làm nguội khnén ở áp suất thấp 


- Hình 1: Sơ đồ hệ thống hồi lưu khí thải ở áp suất cao và thấp 


Hồi lưu khí thải ở áp suất thấp 





Khí thải hồi lưu được lấy sau tua bin khí thải và bộ 
- lọc hạt. Nó được trộn vào không khí sạch trước 
khi vào máy nén (Hình 1). | 








Vì đượợg: lấy ở phía sau của hệ thống xả khí nên khí 

thải nguội và chứa ít hạt hơn. Do đó hệ thống này có 

những ưu điểm sau: 

e Hệ số nạp tốt hơn, vì không khí hút vào ít bị ung 
nóng. 


e Lượng khí thải trước tua bin của bộ turbo tăng áp 
khí thải không bị giảm, do đó bộ turbo tăng áp hoạt 
động nhạy hơn và quá trình thay đổi tải tốt hơn. 

e_ Nhu cầu điều tiết bằng van điều chỉnh áp suất của 
hệ thống hồi lưu khí thải cao áp được giảm thiểu 
rất nhiều. 


Hệ thống hồi lưu khí thải ở áp suất thấp đặt những yêu 
cầu rất cao cho bộ turbo tăng áp khí thải, do tác dụng 
nhiệt cũng như của những chất cặn bã làm giảm công 
suất như hạt muội than, hạt dầu và hơi nước lên bánh 
nén khí nạp. 


Động cơ đạt tiêu chuẩn Euro 6 có thể cần đồng thời 
một hệ thống hồi lưu khí thải ở áp suất thấp được làm 
nguội, và một hệ thống hồi lưu khí thải cao áp không 
cần làm nguội vì những ưu thế động lực học và khi 
khởi động lạnh của hệ thống này (Hình 1). 


Tỷ lệ hồi lưu khí thải. Như được mô tả trong Hình 2, 
nồng độ NO, sẽ giảm khi tỷ lệ hồi lưu khí thải tăng. 
Nhưng đồng thời nồng độ của hạt, CO và HC cũng tăng. 
Do nhiệt độ cháy giảm, mức tiêu thụ nhiên liệu cũng cao 
hơn. Từ những lý do này, trị số giới hạn trên của tỷ lệ hồi 
lưu khí thải nằm trong khoảng 40 % thể tích. 


*“* Van hồi lưu khí thải ở áp suất HH 
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Phát tán chất độc hại (g/kWh) 
Tiêu thụ nhiên liệu (%) 





Tỷ lệ hồi lưu khí thải (%) 
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Hình 2: Ảnh hưởng của tỷ lệ hồi lưu khí thải lên những chất 
phát thải NO,, HC và CO 


Điều chỉnh tỷ lệ hồi lưu khí thải. Tỷ lệ hồi lưu khí thải 
được điều chỉnh từ bộ điều khiển, thông qua một van 
áp suất chân không hoặc một động cơ trợ động bằng 
điện, và phụ thuộc vào những thông số sau đây: 


e Tải/tốc độ quay của động cơ 
e Nhiệt độ động cơ 
e Áp suất khí nén 








e Nhiệt độ của không khí nạp 


Nhiệm vụ. Trong biểu đồ đặc trưng của động cơ, vị trí 
của những cơ cấu chấp hành tại mỗi điểm vận hành 
được ghi nhận, chẳng hạn như cho van điều chỉnh 
lượng khí thải hồi lưu và vị trí của nắp điều chỉnh áp 
suất. Để có thể bảo đảm đạt được những trị số giới hạn 
nghiêm ngặt hơn của tiêu chuẩn Euro 5, vị trí của nắp 
điều chỉnh áp suất thay vì chỉ điều khiển, sẽ được điều 
chỉnh qua một mạch điều chỉnh. Điều đó có nghĩa là 
một bộ chiết áp xác định vị trí của nắp và truyền thông 
tin này đến bộ điều khiển. Thêm vào đó khối lượng 
không khí nạp cũng được đo bằng bộ đo khối lượng 
khí nạp kiểu màng nhiệt. Hàm lượng oxy dư trong khí 
thải được xác định bằng một cảm biến oxy băng rộng 
đặt trong ống dẫn khí thải. Ở những động cơ dùng bugi 
xông có cảm biến áp suất (so sánh với trang 316), 
diễn biến áp suất cũng được thông báo. Từ ba tín hiệu 
này bộ, điều khiển tính toán tỷ lệ khí thải hồi lưu tối ưu 
và kích . 7 cơ cấu chấp hành uƠp Ứng. 







ì l Khi động ‹ cơ diesel đã chạy nóng thì sự hồi lưu khí. 
thải được kích hoạt trong lúc vận hành không tải 
và tải một phần. Hệ thống này không hoạt động ở 


. tải toàn phần. 














13.3.4 Bộ xúc tác oxy hóa 


Bộ xúc tác này có cầu tạo tương tự bộ xúc tác ba chức 
năng. Trong đó những hydrocarbon (HC) chưa cháy 
và carbon monoxide (CO) được oxy hóa. Vì thành 
phần oxy dư trong khí thải của động cơ diesel cao, 
nitơ oxide (NO,) không thể khử được. Vì thế động cơ 
diesel chỉ cần dùng bộ xúc tác oxy hóa (bộ xúc tác hai 
chức năng). 





3 Giảm chất độc hại 





Lưới đan bằng 


Vỏ bọc bằng thép tắm 
Giá dây thép chịu cư” 
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Lớp phủ trung 
_ gian (áo rửa) - 


Giá mang 
bằng ( gốm. v11) 
Hình 4: Cấu tạo và nguyên lý hoạt động của bộ xúc tác oxy 
hóa với giá mang bằng gốm cho động cơ diesel 


Lớp phủ chủ 
động xúc tác | 


Cấu tạo. Để tăng bề mặt hoạt động, giá mang bằng 
gốm hoặc kim loại được phủ một lớp oxide nhôm 
(Hình 1). Nằm trên lớp phủ trung gian này, chính là 
chất xúc tác, gồm 1 đến 2 g platin và paladi. 





Những kim loại quý là kim loại có tác dụng xúc tác, 
kích thích quá trình oxy hóa mà không bị tiêu hao 
trong suốt quá trình này. 


Những nhiệm vụ chủ yếu của bộ xúc tác oxy hóa cho 
động cơ diesel là: 


Oxy hóa những phát thải HC và CO. Ở đó carbon 
monoxide (CO) và hydrocarbon (H€©) được oxy hóa để 
trở thành carbon dioxide (CO¿) và hơi nước (H;O). Sự 
oxy hóa bắt đầu xảy ra từ một nhiệt độ giới hạn nhất 
định (nhiệt độ khởi động). Tùy thuộc vào thành phần 
khí thải, lưu lượng và mức pha tạp chất xúc tác, nhiệt 
độ giới hạn vào khoảng 170 °C đến 200 °C. Bắt đầu ở 
nhiệt độ này tỷ lệ oxy hóa tăng đến trên 90 %. 


Oxy hóa NO thành NO:. Nitơ monoxide NO và nitơ 
dioxide NO; được gọi chung là NO,. Tỷ lệ NO; trong 
NO, của khí thải phát tán từ động cơ chỉ khoảng 10 % 
trong hầu hết các chế độ vận hành thông thường. Bộ 
xúc tác oxy hóa có thể làm tăng tỷ lệ NOz so với NO 
ngay cả khi ở nhiệt độ thấp. Tỷ lệ NO; cao trong NO, 
đóng vai trò quan trọng cho hoạt động của những bộ 
phận nằm sau đó, như bộ lọc hạt cho khí thải diesel 
hoặc bộ xúc tác khử chọn lọc SCR, chẳng hạn đề hạ 
nhiệt độ bùng cháy hạt. 


Giảm khối lượng hạt. Một phần của những hạt được 
phát thải từ động cơ diesel là những hydrocarbon tự 
tách ra khỏi tâm hạt khi nhiệt độ tăng cao. Quá trình 
oxy hóa những hydrocarbon này có thể làm giảm khối 
lượng hạt khoảng 15 % đến 30 %. 


Thiết bị gia nhiệt có tác dụng xúc tác (bộ phận đốt 
có tác dụng xúc tác) 
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- Bộ phận đốt có tác dụng xúc tác được dùng để - 
- nâng cao nhiệt độ khí thải khi tái sinh bộ lọc hạt. - 


Với mục đích tăng nhiệt độ khí thải, nhiên liệu được 
phun bổ sung trực tiếp trong buồng đốt hoặc qua một 
vòi phun đặt ở cụm ống xả giúp nâng cao phát tán CO 
và HC. Nhiệt lượng thoát ra từ phản ứng oxy hóa CO 
và HC dùng để nâng cao nhiệt độ khí thải. 


13.3.5 Bô loc hat khí thải diesel 





Người ta phân biệt những bộ lọc hạt diesel sau đây: 
e Bộ lọc hạt diesel dòng phụ 


e_ Bộ lọc hạt diesel toàn phần 


Bộ lọc hạt diesel dòng phụ chủ yếu được dùng như 
thiết bị bổ sung. Lõi lọc được phủ chất xúc tác (Hình 2) 
có tác dụng giữ hạt lại và đồng thời đảm nhiệm chức 
năng của bộ xúc tác oxy hóa. Tùy theo vị trí của tiết 
diện điều tiết nằm ở giữa bộ lọc và điều kiện vận hành 
của động cơ, tỷ lệ tách hạt đạt từ 30 % đến tối đa 70 %. 
Việc phục hồi bộ lọc hạt qua xúc tác xảy ra không cần 
sự can thiệp vào bộ điều khiển động cơ. 
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Hình 2: Bộ lọc hạt dòng phụ 


Bộ lọc hạt dòng phụ được gắn bổ sung này có thể 
dùng để thay thế cho bộ xúc tác oxy hóa hiện có. 


Chức năng. Thông qua những lỗ cắt dạng gàu xúc trên 
tắm kim loại mỏng dạng sóng, một phần của dòng khí 
thải được hướng vào chẳng hạn một tắm thảm bằng 
kim loại thiêu kết. Trên vi kết cầu của lớp thảm bằng 
sợi kim loại này, hạt bị giữ lại. Sự phục hồi xảy ra liên 
tục nhờ oxy hóa hạt carbon với nitơ dioxide (NO;). Đề 
phục hồi khả năng lọc, cần đến một thành phần NO; 
cao trong khí thải. Chất này được tạo ra từ nitơ oxide 
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NO có sẵn trong khí thải. Để đạt được điều này, nhiệt 
độ cần thiết trên bề mặt có chức năng xúc tác của bộ 
lọc phải ở khoảng 200 °C đến 280 °C. Néu không đạt 
được nhiệt độ này, những túi lọc sẽ chứa đầy hạt và 
khí thải có thể chảy dọc theo những kênh bình thường 
của bộ lọc ra phía sau mà không được lọc. 


Bộ lọc hạt diesel toàn phần được trang bị trên xe 
ngay từ khi sản xuất và thường gồm một thân lọc bằng 
gôm có câu trúc tổ ong từ silic carbide (SiC). Bộ lọc 
này lọc toàn bộ dòng khí thải. Để phục hồi khả năng 
lọc cân phải can thiệp vào bộ điều khiển động cơ. 


Chức năng. Những kênh của bộ lọc hạt được luân 
phiên bít lại (Hình 1) đề buộc khí thải phải chảy Xuyên 
qua những vách lọc xốp. Hạt bị giữ lại và dàn dàn làm 
kín những lỗ nhỏ của vách lọc. Đối áp khí thải tăng lên 
từ từ. Điêu này làm tăng tiêu thụ nhiên liệu và giảm 
công suất động cơ. Do đó, bộ lọc phải được phục hồi 
chức năng. 





: __ lọc sạch, không 
"-., con hạt 
- Bộ xúc tác đặt : 
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Hình 1: Bộ lọc hạt cho động cơ diesel 


Sự phục hồi (tổng quát). Với oxy có sẵn trong khí 
thải, thành phần carbon của hạt có thể bị oxy hóa 
thành CO; ở nhiệt độ trên khoảng 600 °C (bị đốt cháy). 
Nhiệt độ này chỉ đạt được khi vận hành động cơ ở tải 
toàn phân. Khi vận hành tải một phần, nhiệt độ có thể 
giảm xuông dưới 200 °C. Do đó càn phải có những 
biện pháp làm giảm nhiệt độ bùng cháy hạt và/hoặc 
nâng cao nhiệt độ khí thải. 


e© Hạ nhiệt độ bùng cháy hạt. Việc này được thực 
hiện bằng cách thêm chất phụ gia (thí dụ ceri (Ce) 
hoặc những hợp chất sắt) vào nhiên liệu. Một thiết 
bị định lượng sẽ pha trộn phụ gia này vào nhiên 
liệu diesel trong thùng chứa. Nhờ vậy nhiệt độ 
bùng cháy hạt có thể được giảm xuống còn khoảng 
490 °C đến 500 °C. Qua một lớp phủ chất xúc tác 
bằng kim loại quý cho bộ lọc, việc bùng cháy hạt 
cũng có thể dễ dàng hơn. Tuy nhiên tác dụng của 
biện pháp này thấp hơn nhiều so với khi sử dụng 
chât phụ gia. 
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se _ Nâng cao nhiệt độ khí thải. Nhiệt độ khí thải được 
nâng lên nhờ việc phun bổ sung nhiên liệu môt 
cách có chủ đích và nâng cao momen xoắn, thị dụ 
thông qua việc kích hoạt máy nén của bộ điều hòa 
không khí và máy phát điện trên xe. 


Điều chỉnh quá trình phục hồi. Cảm biến chênh áp 
nhận ra sự khác biệt áp suất ở trước và sau bộ lọc, 
Nếu bộ lọc hạt đã đày, độ chênh áp tương ứng sẽ rất 
cao (Hình 2). Bộ lọc hạt cần được phục hồi và việc này 
được khởi động một cách chủ động. Nhiệt độ trong 
quá trình phục hồi được ghi nhận bởi cảm biến nhiệt 
độ và không được phép vượt quá 700 °C. 













Chênh áp (mbar) ——= 






Lưu lượng theo thể tích của khí thải (l/h) 
8) Bộ lọc hạt bị hư -— d) Bộ lọc cần được phục hồi 
b) Bộ lọc đã được phục hồi e) Bộ lọc bị quá tải 
c) Bộ lọc đang nạp hạt Í)_ Bộ lọc bị nghẽn 


————> 










Hình 2: Đặc tuyến của chênh áp 


Sự hình thành tro. Chát cặn (tro) được hình thành và 
bị giữ trong bộ lọc sau quá trình đốt cháy nhiên liệu có 
pha phụ gia. Tương tự như tro từ chất cặn của dầu 
động cơ hoặc nhiên liệu, tro này sẽ dần làm nghẽn 
bộ lọc và làm tăng đối áp khí thải (Hình 2). Tùy theo 
hệ thông và cách vận hành, tình trạng này Xảy ra giữa 
120.000 km và 240.000 km. Nếu bảo dưỡng là cần 
thiệt, đèn giám sát sẽ báo cho người lái xe biết. 


13.3.6 Bộ xúc tác trữ và khử? NO, 


Bộ xúc tác này có cấu tạo và chức năng tương tự như 
ở động cơ Otto (so sánh với trang 345). 





Bộ xúc tác trữ và khử NO, lưu trữ NO, trên bề mặt 
của chât xúc tác. Khi bộ xúc tác trữ đầy NO,, nó 
phải được phục hồi bằng cách tăng độ đậm của 
khí thải. Qua đó nitơ oxide (NO,) được khử thành 
nitơ (N›) và nước (HO) 
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Cấu tạo. Giá mang bằng gốm được phủ một lớp 
trung gian. Lớp này lại được phủ thêm chẳng hạn với 
bari oxide (BaO) dùng làm chất trữ NO, và với platin, 
rhodi và paladi như lớp chủ động xúc tác. Bộ xúc tác 
trữ và khử NO, phân hủy NO, qua hai bước (Hình 1, 
trang 357). 










Giai đoạn trữ (30 giây đến 300 giây). Liên tục lưu 
giữ NO, vào những chât trữ của bộ xúc tác. Platin có 
tác dụng làm oxy hóa nitơ oxide (NO) với oxy thành 
NOa. NO; phản ứng với lớp xúc tác bari oxide (BaO) 
và được giữ lại dưới dạng nitrat (NOa) ở bề mặt, để 
trở thành Ba(NO)›. 


—— 








⁄ Chất xúc tác ˆ 


Nhiệt lượng, 


nhiên liệu (HC) NOa 
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Hình 1: Giai đoạn trữ và phục hồi của bộ xúc tác khử NO, 
cho động cơ diesel 


Sự phục hồi (2 giây đến 10 giây). Nếu nâng độ đậm 
của hòa khí theo chu kỳ, những nitơ oxide đã được lưu 
trữ dưới dạng nitrat sẽ được phóng thích ra và với tác 
dụng của những thành phần chưa cháy trong khí thải 
(HC, CO), nó được khử trở thành nitơ (N;) 


Tách lưu huỳnh để phục hồi khả năng trữ NO,. 
Vì bari oxide tạo liên kết rất mạnh với lưu huỳnh để 
trở thành sulfate (SO;), nên lưu huỳnh dễ bị tách ra 
khỏi khí thải hơn là NO,. Vì thế, để bảo đảm khả năng 
lưu trữ NO,, việc phục hồi chức năng hoạt động bằng 
cách tách lưu huỳnh ra khỏi bộ trữ phải được tiến 
hành đều đặn. Nếu dùng nhiên liệu chứa ít lưu huỳnh 
(< 10 ppm), việc này là cần thiết sau khoảng 5.000 km 
vận hành. Đề đạt mục đích này, bộ xúc tác được nung 
nóng lên trên 650 °C với khí thải đậm (2 < 1) trong 
khoảng thời gian trên 5 phút. Điều này làm tăng mức 
tiêu thụ nhiên liệu. Những biện pháp tương tự như khi 
sử dụng đề phục hồi khả năng lọc của bộ lọc hạt cho 
động cơ diesel cần được áp dụng để nâng cao nhiệt 
độ khí thải (thí dụ như sự phun bổ sung nhiên liệu). 


Bộ xúc tác khử chọn lọc SCR 


Với phương pháp khử xúc tác chọn lọc SCR 
(Selective Catalytic Reduction) hoạt động liên tục, 


việc dùng amoniac làm chất khử có thể khử đến 
80 % nitơ oxide trong khí thải thành nitơ và nước. 





Cầu tạo. Hệ thống SCR (Hình 2) gồm có một bộ xúc 
tác SCR với một thiết bị định lượng gắn phía trước, 
cũng như một bộ xúc tác oxy hóa và bộ lọc hạt. Thiết 
bị định lượng phun chất khử được hóa sương mịn vào 
trước bộ xúc tác SCR, phụ thuộc vào tải và tốc độ 
quay của động cơ. 


Chất khử. Amoniac cần thiết cho phản ứng SCR 
không được dùng ở dạng tinh khiết mà ở dạng dung 
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dịch urê-nước, có tên thống nhất trong công nghiệp là 
AdBlue hoặc DEF (Diesel Exhaust Fluid). Thành phần 
của chúng được quy định theo tiêu chuẩn của Đức 
(DIN 70070). Amoniac (NH;) và CO; sinh ra từ dung 
dịch urê-nước. Ở bộ xúc tác SCR có tráng lớp phủ 
titan, amoniac có thê phản ứng với NO, thành nitơ (N;) 
và nước (HO) ở nhiệt độ bắt đầu từ khoảng 170 °Œ. 
Mức tiêu thụ AdBlue vào khoảng 0,1 lít cho 100 km 
hoặc từ 1 % đến 3 % lượng diesel tiêu thụ. Vì thé phải 
cân trang bị bình chứa có thể tích thích hợp. Bình này 
được nạp đây khi bảo dưỡng định kỳ. 


Bộ xúc tác 


Bộ xúc tác 
SCR 


Thiết bị định lượng cho 
chất khử AdBlue/DEE 


Bộ lọc hạt 





Hình 2: Làm sạch khí thải với bộ xúc tác SCR 


Bộ lọc khử hạt và NO, DPNR (Diesel Particulate and 
NO, Reducfiion) 


Hệ thống DPNR (hệ thống lọc khử hạt và NO,) 


làm giảm hạt và nitơ oxide cùng lúc, mà không cần 
dùng chât khử. Ngoài ra nó không cần bảo dưỡng. 





Câu tạo. Hệ thống lọc khí thải DPNR bao gồm một bộ 
xúc tác trữ, khử NO, và hạt cũng như một bộ xúc tác 
oxy hóa gắn liền sau đó. Thêm vào đó là một vòi phun 
nhiên liệu, được gắn ở cụm ống xả, dùng để phục hồi 
khả năng lọc. Đề tạo điều kiện cho nhiệt độ cháy thấp, 
hệ thống hồi lưu khí thải được làm nguội bằng nước. 
Nhờ vậy đạt được tỷ lệ NO, thấp trong khí thải. 


Chức năng. Nitơ monoxide trong khí thải được oxy 
hóa ở bề mặt của bộ xúc tác thành NO; và sau đó 
được trữ tạm thời trong vật liệu trữ dưới dạng bari 
nitrat Ba(NO2);. Từ phản ứng này oxy hoạt tính được 
hình thành và được dùng để đốt một phần hạt trong 
khí thải. Những hạt còn lại trước hết được giữ lại trong 
bộ lọc. Những cảm biến nhận ra tình trạng chứa hạt 
của bộ lọc và tự khởi động quá trình phục hồi, khi bộ 
lọc đây. 


Sự phục hồi khả năng lọc. Quá trình này xảy ra 
bằng cách phun nhiên liệu bổ sung vào trong ống gom 
khí thải thông qua một van phun EPI (Exhaust Port 
Injection = phun vào ống dẫn khí thải). Qua đó, nhiệt 
độ khí thải được nâng lên khoảng 600 °C trong bộ lọc 
đề khởi động sự đốt cháy hạt hoàn toàn. 
































14.1 Động cơ hai thì 


- Một chu trình làm việc của động cơ hai thì hoàn tắt. 
khi trục khuỷu quay một vòng (3600). | 


14.1.4 Cầu tạo 





Động cơ Otfo hai thì gồm có (Hình 1): 
e Nhóm cácchi Đầu xi lanh, xi lanh, vỏ trục 
tiết cố định khuỷu 
e Nhóm cơcấu  Piston, thanh truyền, trục khuỷu 
phát lực 
e Nhóm hệ thống Bộ chế hòa khí hay hệ thống 
nhiên liệu phun, ông hút 
e Các thiết bị Hệ thống đánh lửa, hệ thống 
phụ làm mát, hệ thông xả khí thải, 
bơm dâu bôi trơn định lượng 
với dâu bôi trơn sạch (bôi trơn 
riêng). 
Do việc trao đổi khí chủ yếu được điều khiển bởi 
piston và các cửa năm trên vách xi lanh, nên tất cả 
các bộ phận thuộc nhóm quản lý cơ câu nạp thải được 
sử dụng trong động cơ bồn thì có thê được loại bỏ. 


Buông đốt | 











Ư _ 
—— Cửa tràn 


Cửa nạp 





Của thải 
Óng lót 
¡ lanh : 
K2. Buông trục 
khuỷu 
Piston Má trục 


14.1.2 Nguyên lý hoạt động 


Giống như động cơ bốn thì, một chu trình làm việc của 
động cơ hai thì gồm có hút, nén, sinh công và thải. 
Tuy nhiên, tiến trình của mỗi giai đoạn (Bảng 1) khác 
nhau về cả vị trí và thời điểm. 








Để giới hạn một chu trình làm việc của động cơ hai thị 
lên hai hành trình piston hoặc một vòng quay của trục 
khuỷu, các giai đoạn của chu trình làm việc phải được 
diễn ra không chỉ ở trong lòng xi lanh mà ngay cả trong 
buông trục khuỷu. 


Buồng trục khuỷu cùng với phần dưới của xi lanh và 
mặt dưới piston tạo thành một máy bơm. Vì vậy buồng 
trục khuỷu phải được kín hơi. 


Các giai đoạn trong lòng 

xi lanh (phía trên piston) Nén 
Sinh công 
Thải 


Các giai đoạn trong buồng | Hút sơ bộ 

trục khuỷu (phía dưới| Hút 

piston) Nén trước 
Tràn (xả) 





Động cơ hai thì 3 cửa (Hình 1). Để điều khiển việc 
trao đổi khí động cơ này có 3 cửa: Một cửa nạp, một 
cửa thải và hai cửa tràn năm đôi diện nhau. 


Cửa nạp Nói bộ chế hòa khí và buồng trục 
khuỷu. 

Cửa tràn Nối buồng trục khuỷu và buồng 
đôi. 

Cửa thải Nối buồng đốt và hệ thống xả khi. 


Động cơ hai thì có sự trao đổi khí mở. 








Điều đó có nghĩa là cửa thải và cửa tràn cùng mở 
đồng thời trong phần lớn giai đoạn trao đổi khí. Do đó 
ở động cơ hai thì không thể tránh khỏi, một mặt, sự 
pha trộn giữa khí chưa đốt và khí thải, mặt khác việc 
hao hụt khí chưa đốt. 


Nguyên lý hoạt động (Động cơ hai thì 3 cửa) 





Hành trình piston thứ nhất, góc trục khuỷu 
0° - 1809. Piston di chuyên từ điêm chêt dưới (ÐĐCD) 
đến điểm chết trên (ĐCT) (Hình 1, trang 359). 


Các giai đoạn trong buông trục khuỷu 


Hút sơ bộ. Sau khi piston đóng cửa tràn lại, do vùng 
thể tích trong buồng trục khuỷu được gia tăng nên 
áp suất chân không nơi đây được hình thành trong 
khoảng từ 0,2 bar đến 0,4 bar. Quá trình này được gọi 
là hút sơ bộ. 












14 Động cơ Ott 


Thì hút. Việc hút hỗn hợp nhiên liệu-không khí vào 
buồng trục khuỷu chỉ thực sự bắt đâu sau khi piston 
mở cửa nạp. 


Các giai đoạn trong buồng đốt 

Thì nén. Sau khi piston đóng cửa thải, hỗn hợp nhiên 
liệu-không khí trong xi lanh bát đâu được nén lại. Việc 
đánh lửa được thực hiện ở gần trước điểm chết trên 
(ĐCT) 











Thải/Tràn 








Hành trình piston thứ hai, góc trục khuỷu 180” - 
3609. Piston di chuyển từ điểm chết trên (ĐCT) đến 


Các giai đoạn trong buồng đốt 


Thì sinh công. Khi tạo công, áp suất khí đốt di chuyển 
piston từ ĐCT đên ĐCD. 


Các giai đoạn trong buông trục khuỷu 

Sau khi piston đóng cửa nạp, việc nén trước hỗn hợp 
nhiên liệu-không khí lên một quá áp khoảng 0,3 bar 
đến 0,8 bar được bắt đầu. 


Quá trình trao đồi khí 
(Các giai đoạn trên và dưới piston) 


Việc trao đổi khí diễn ra trong quá trình chuyển đổi 
sang chu trình làm việc kê tiêp. 


Thì thải. Mép trên piston mở cửa thải nằm hơi cao bên 
trên nên khí thải được xả ra ngoài. Sau đó mép trên 
piston mở cửa tràn và hỗn hợp nhiên liệu-không khí 
đã được nén trước tràn vào từ buồng trục khuỷu, đảm 
nhiệm việc xả sạch xi lanh và tống khí thải còn sót lại 
ra ngoài. Do áp suất ứ đọng ban đầu còn trong ống xả 
khí, trước tiên khí thải còn sót bị ép trở lại buồng trục 
khuỷu khi cửa tràn được mở ra. Nhờ vậy áp suất nén 
trước ở vào khoảng 0,3 bar được đưa lên áp suất xả 
khoảng 0,8 bar. Áp suất này gây nên việc tràn vào của 
khí chưa đốt. Khi piston trên đường đi đến ĐCT đóng 
cửa tràn và sau đó đóng cửa thải lại thì quá trình xả 
chấm dứt. 












Nén trước 





Hình 2: Thì thứ hai 


Tràn vào 





Giai đoạn xả khí (xả khí đảo ngược) 

Ở cách xả khí đảo ngược thông thường theo kiểu 
Schnirle (Adolf Schnủrle, kỹ sư người Đức, 1896 — 
1951) thì ở mỗi bên phải và trái cửa thải có một cửa 
tràn (Hình 3). Một cửa số của piston điều khiển cửa 
nạp. Dạng xả khí này còn được gọi là “xả khí ba dòng”. 






Cửa thải Cửa tên Cửa nạp 





Hình 3: Xả khí đảo ngược 


Dòng xả được dẫn từ cửa thải nằm nghiêng so với trục 
xi lanh đến vách xi lanh phía đối diện với cửa thải. Tại 
đây, hai dòng khí hợp lại với nhau và đầy khí thải còn 
sót lại theo thành xi lanh qua cửa thải ra ngoài. Như 
vậy dòng khí xả đảo ngược trong xi lanh. Cũng có thể 
có ba hay nhiều cửa tràn được đặt đối diện với một 
hay nhiều cửa thải. Ở cách xả khí đảo ngược bốn cửa 
(Hình 1, trang 360), hai dòng xả chính gặp nhau phía 
đối diện cửa thải và được dẫn lệch lên phía trên. Sau 




















360 











khi chuyên hướng, được hỗ trợ bởi hình dạng của đầu 
xi lanh, dòng xả đây phần lớn khí thải ra cửa thải. Hai 
dòng xả phụ được dẫn hướng sao cho chúng có thể 
đẩy được lõi khí thải nằm tận trong “vùng chết” của xi 
lanh đến cửa thải và xả sạch xi lanh. 


Việc hình thành vòng chéo của dòng xả chính và cách 
dẫn hướng dòng xả phụ làm giảm bớt hao hụt trong 
quá trình xả, đây hết được lõi khí thải và cải thiện hệ 
số nạp. 


Lõi khí thải Cửa tràn chính 


Cửa tràn phụ 
(kênh hỗ trợ) 
Cửa thải 


Cửa nạp 


Cửa tràn phụ 


Hình thành 


Cửa thải vòng chéo 





Hình 1: Xả khí đảo ngược với nhiều kênh (xả khí vòng chéo) 


Quá trình dao động trong lúc trao đổi khí 

Động cơ hai thì với đồ thị pha đối xứng hoạt động với 
sự trùng lặp lớn về thời gian điều khiển hoặc ở quá 
trình trao đổi khí. Quá trình trao đổi khí đột ngột tạo 
ra dao động trong cột khí. Để giảm hao hụt hỗn hợp 
khí chưa đốt, các dao động này phải được điều phối 
với nhau. 


Quá trình nạp 

Cột hỗn hợp khí chưa đốt dao động giữa hệ thống 
hút, cửa nạp và buồng trục khuỷu. Với sự điều phối 
thích hợp, thì piston phải đóng cửa nạp khi cột hỗn 
hợp khí dao động lui lại buồng trục khuỷu. Hỗn hợp 
khí chưa đốt không thể tràn ngược được nữa, áp suất 
nén tăng lên. 


Quá trình thải và xả sạch 

Cột khí dao động giữa hệ thống xả khí, xi lanh và 
buồng trục khuỷu. Khí thải có áp suất cao di chuyển 
tạo nên một sóng áp suất, sóng này được dội lại bởi 
vách dội trong bộ giảm thanh sơ cấp. Nhờ vậy ngăn 
chặn dòng khí chưa đốt đi vào cửa thải. Vì quá trình 
dao động này nên ống dẫn khí thải với bộ giảm thanh 
và ống hút với bộ lọc không khí phải được điều phối 
chính xác với nhau đề tránh việc tổn thất thể tích nạp. 
Vì thế nếu điều chỉnh không đúng cách sẽ dẫn đến 
hao hụt công suất và tiêu thụ nhiên liệu cao hơn. 


Đồ thị pha đối xứng (Hình 2). 

Ở động cơ hai thì với điều khiển trao đổi khí bằng 
piston, các cửa nạp, cửa thải và cửa tràn được mở 
trước ĐCT cũng như ĐCD ở cùng những góc bằng 
nhau như khi đóng. Thí dụ như khi piston trên đường 
đến ĐCT mở cửa nạp 55° trước ĐCT, thì cửa này cũng 
sẽ được đóng lại ở 55° sau ĐCT. Điều này làm cho đồ 
thị pha đối xứng. Hình 2 biểu diễn các quá trình trong 
buông đốt ở vòng tròn bên ngoài, các quá trình trong 
buồng trục khuỷu ở vòng tròn bên trong. 


lo Cửa nạp mở 
Ic Cửa nạp đóng 
Eo Cửa thải mở 
Ec Cửa thải đóng 
To Cửa tràn mở 
Tc Cửa tràn đóng 
Ip thời điểm đánh 
lửa 
œ góc thải mở 
sớm 


B góc thải đóng 
trê 


Hình 2: Đồ thị pha đối xứng 


Thuận lợi của việc thải sớm. Piston trên đường đến 
ĐCD mở cửa thải trước và sau đó mở cửa tràn. Khi 
mở cửa thải một giảm áp lớn sinh ra, do đó khí thải 
còn sót không bị đẩy ngược mạnh vào buồng trục 
khuỷu và trộn lẫn với hỗn hợp khí chưa cháy được 
nén trước nơi đó. 


Bắt lợi của việc thải trễ. Piston trên đường đến ĐCT 
đóng cửa tràn trước tiên và sau đó mới đóng cửa thải. 
Điều này có thể làm cho hỗn hợp khí chưa đốt bị ép 
ra khỏi cửa thải. 


Giảm sút thê tích nạp. Để xả sạch xi lanh, động cơ 
hai thì chỉ có thời gian tương ứng với khoảng 130” góc 
quay của trục khuỷu, chỉ bằng khoảng một phần ba so 
với thời gian trao đổi khí ở động cơ bốn thì. 


Vì nhược điểm này nên người ta sử dụng cách điều 
khiển nạp và/hoặc cách điêu khiên thải, do đó dân đên 
một đồ thị pha không đối xứng. 


Đồ thị pha không đối xứng 

Ở đồ thị pha không đối xứng (Hình 1, trang 361) các 
góc mở và đóng của mỗi cửa có giá trị khác nhau và 
như thế không còn đối xứng qua ĐCT hoặc ĐCD. 





Đồ thị pha không đối xứng trong việc điều khiển nạp và 
thải không thể thực hiện được bằng cách điều khiển 
khe hở phụ thuộc vào piston. 


Nạp bôi hữu ích. Ở động cơ hai thì với đồ thị pha 
không đối xứng, cửa tràn có thể được đóng sau cửa 
thải; việc nạp khí được cải thiện nhờ vào lực quán tính 
của khí chưa đốt. 


“Việc nạp bồi hữu ích” chỉ có thể đạt được với những 
động cơ được thiết kế cao cấp, thí dụ như điều khiển 
nạp với con trượt và điều khiển thải bằng xú páp thải 
với trục cam điều khiến. 


lo Cửa nạp mở 
Ic Cửa nạp 
đóng 
Eo Cửa thải mở 
Ec Cửa thải 
đóng 
To Cửa tràn mở 
Tc Cửa tràn 
đóng 
Ip thời điểm 
đánh lửa 
œ góc thải mở 
sớm 
y_ Góc nạp bồi 
Hình 1: Đồ thị pha không đối xứng 
Việc dời góc đóng hay/và góc mở “sớm” hay “trễ” hơn 


trong quá trình nạp có thê được điều khiển bằng van 
màn chăn hay van quay trượt. 


14.1.3 Các kiểu điều khiển 





Điều khiển nạp 


Điều khiển bằng van màn chắn (Hình 2). Việc dẫn 
nhập khí chưa đốt được điều khiển bằng van màn 
chắn trong cửa nạp. Khi piston di chuyển về ĐCT (hút 
sơ bộ), áp suất chân không được tạo ra trong buồng 
trục khuỷu. Van màn chắn được mở ra nhờ chênh áp 
giữa áp suất buồng trục khuỷu và áp suất khí quyền. 
Trong quá trình hút, khí chưa đốt tiếp tục tràn vào 
buồng trục khuỷu cho đến khi áp suất nén trước, do 
áp lực được tạo ra bởi piston trên đường đi xuống 
và màn chắn đang căng, đóng cửa nạp lại. Van màn 
chắn ngăn không cho khí chưa đốt vừa được hút vào 
tràn ngược trở lại hệ thống hút. Nhờ vậy, thể tích nạp 
được cải thiện. 


Cấu tạo van màn chắn (Hình 2). Van màn chắn được 
làm bằng lá thép lò xo mỏng có tính đàn hồi cao: van 
mở ra ngay khi có sự thay đổi áp suất rất nhỏ. Vách 
hãm màn chắn giới hạn chuyển động của màn chắn và 
tránh cho màn khỏi dao động. 





Dải màn 
chắn 
Vách hãm 
màn chắn 


Mặt bích 
hộp vỏ 


EM Hút 
E=' Tản 
Thải 





Hình 2: Điều khiển van màn chắn 


Điều khiển bằng van quay trượt (Hình 3) 


Điều khiển cửa nạp được thực hiện bởi van con lăn 
quay trượt hay van đĩa quay trượt. Trái với van màn 
chắn, góc điều khiển không thể thay đổi. Cửa vào cổng 
nạp trong buồng trục khuỷu được mở hay đóng bằng 
van đĩa quay trượt. Van quay trượt quay cùng tốc độ 
trục khuỷu. Nhờ hình dạng của mặt khuyết và vị trí của 
nó đối với trục khuỷu, van quay trượt xác định góc nạp 
và qua đó thời gian nạp. 


Má khuỷu với mặt khuyết cũng có thể dùng làm van 
quay trượt. 


Van đĩa 
quay trượt 


Cổng nạp 
ở buông 
trục khuỷu 

> EO 


Hình 3: Điều khiển bằng van quay trượt 

Đặc điểm của điều khiển nạp 

e_ Đồ thị pha không đối xứng 

e_ Góc điều khiển để “mở cửa nạp” và “đóng cửa nạp” 
có độ lớn khác nhau — Góc điều khiển cho tràn và 
thải đôi xứng nhau qua ĐCD. 

s_ Góc nạp thay đổi được điều khiển bằng van màn 
chăn phụ thuộc vào áp suât chân không trong 
buông trục khuỷu. 
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e Góc nạp cố định với điều khiển bằng van quay 
trượt. 


e Cải thiện thể tích nạp trong buồng trục khuỷu, do 
đó có momen xoăn cao hơn và công suât dịch 
chuyển của piston lớn hơn. 


Điều khiễn thải 

Điều khiển thải được sử dụng đề giảm thiểu hay tránh 
bất lợi của việc thải trễ. Điều này cũng dẫn đến việc 
cải thiện hệ sô nạp. 


Trong trường hợp đối áp của khí thải quá thấp, khí 
chưa đôi thoát ra hệ thông thải quá nhiêu, khi đôi áp 
quá cao khí chưa đôt vào xi lanh quá ít. 


Hệ thống ống xả có thể được thiết kế sao cho, ở tốc độ 
quay cao hình thành được một đôi áp khí thải lớn, mà 


. không thê đạt được ở tốc độ thấp. Trong một phạm vi 


tốc độ quay rất hẹp (vòng quay cộng hưởng), các dao 
động khí có thể được điều phối sao cho thiệt hại trong 
quá trình thải được giảm và hệ sô nạp được cải thiện. 


Điều khiển thải với con lăn điều khiển (Hình 1) 
Điều khiển cửa thải được thực hiện với con lăn điều 
khiển (hệ thống van công suất). Con lăn được đặt nằm 
ngang qua cửa thải và có một phân đoạn mặt cắt với 
một cạnh điều khiển sắc cạnh. Tùy vào tốc độ quay 
của động cơ, tiết diện cửa thải được thu nhỏ lại do con 
lăn điều khiển được xoay vào. 
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Hình 1: Điều khiển thải với con lăn điều khiển 


Ở tốc độ quay thấp và trung bình, cạnh trên (cạnh điều 
khiển) của cửa thải được dời xuống phía dưới do con 
lăn điều khiển được quay vào, do đó tiết diện cửa thải 
giảm theo chiều cao. Vì thế góc điều khiển cửa thải và 
thời gian điều khiển cửa thải được thu nhỏ nên ngăn 
được dòng khí chưa đốt tràn vào cửa thải. Qua đó làm 
tăng hành trình làm việc của piston và tỷ lệ nén được 
tăng lên. Ngay trước khi đạt tốc độ tối đa, con lăn điều 
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khiển được quay ra để mở toàn bộ tiết diện cửa thải 
đề có góc điều khiển cửa thải đạt lớn hơn và thời gian 
điều khiển cửa thải dài hơn. 

Việc hiệu chỉnh con lăn điều khiển được thực hiện phụ 
thuộc vào lực ly tâm hay qua một động cơ trợ lực. 
Động cơ trợ lực sử dụng số lần xung đánh lửa làm trị 
số tham chiếu. 


Đặc điểm của điều khiễển thải 
e_ Điều khiển thải bằng con lăn điều khiển có đồ thị 
pha đôi xứng. 


e_ Giảm tồn thất khí chưa đốt ở quá trình xả. 


e Có momen xoắn và công suất cao ở tốc độ quay 
thâp và trung bình. 


e_ Con lăn điều khiến bị tác động nhiệt cao, nhạy cảm 
với cặn than bám. 


e Khó làm mát vách xi lanh ở phạm vi cửa thải. 


14.1.4 Đặc điểm thiết kế 


Vỏ trục khuỷu 


Buông trục khuỷu nằm trong vỏ trục khuyu phải kín đề 
chịu được áp suât cao và phải được thiệt kê nhỏ gọn 
để tạo được áp suất nén trước cần thiết. 


Vòng đệm trục hướng tâm được sử dụng làm kín trục 
khuỷu. Ở động cơ nhiều xi lanh, trục khuỷu cũng phải 
được bịt kín ở những ỗ đỡ trục trung gian. Do đó, quá 
trình trao đổi khí giữa các xi lanh khác nhau và buồng 
trục khuỷu được ngăn chặn. 


Bồi trơn 

Vì buồng trục khuỷu được sử dụng để nén trước hỗn 
hợp nhiên liệu-không khí và do đó không thể trang bị 
hệ thống bôi trơn cưỡng bức, nên hầu hết tất cả các 
động cơ hai thì đều có hệ thống bôi trơn pha trộn hoặc 
bôi trơn riêng rẽ. 

Bôi trơn pha trộn. Dầu bôi trơn được trộn với nhiên 
liệu (tỷ lệ trộn nằm giữa 1 : 25 và 1 : 100 nhưng phần 
lớn là 1 : 50). Ở nhiệt độ vận hành của động cơ, nhiên 
liệu bay hơi và dầu bôi trơn đọng lại ở vị trí các ổ đỡ 
và vách xi lanh. 


Bôi trơn bằng dầu sạch (Hình 1, Trang 363) 


Nhiên liệu và dầu bôi trơn được trữ trong những bình 
chứa riêng (bôi trơn riêng rẽ). Nhờ bơm định lượng, 
dầu bôi trơn từ bình chứa hoặc được trộn lẫn vào 
nhiên liệu hoặc được dẫn vào cửa nạp, và từ đó được 
hỗn hợp nhiên liệu-không khí cuốn theo. Thêm vào 
đó ổ đỡ trục khuỷu cũng có thể được cung cấp dầu 
trực tiếp. 

Bơm dầu kiểu piston được dẫn động bởi trục khuỷu, vì 
vậy việc cung cấp dầu phụ thuộc vào tốc độ quay. Một 
lò xo xoắn ép piston vào cam thông qua một ngõng 
trục. 


. man 
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Hình 1: Bôi trơn bằng dầu sạch với máy bơm định lượng 


Van bướm thay đổi vị trí trục cam được, dầu được 
cung cấp phụ thuộc vào tải. Do định lượng phụ thuộc 
vào tốc độ quay và tải nên việc định lượng giúp tiết 
kiệm một lượng dầu lớn (tỷ lệ hòa khí 1 : 100 và nhạt 
hơn). 


Trục khuỷu và thanh truyền 


Để đỡ trục khuỷu và thanh truyền người ta sử dụng 
ổ lăn. 


Khi sử dụng ỗ lăn nguyên khối thông thường (ỗ kim 
hay ô đũa), trục khuỷu phải được ráp lại từ nhiều chỉ 
tiết. 


Piston với các phụ kiện 


Trong các động cơ hai thì, các piston có thể nóng hơn 
so với động cơ bốn thì do nhịp làm việc gấp đôi và 
do việc điều khiển cửa thải. Độ giãn nở nhiệt lớn hơn 
được cân bằng bởi dung sai lớn hơn khi lắp ráp piston, 
chốt piston và xéc măng piston. Piston hai thì bị hao 
mòn nhiều hơn do chịu tác động lớn hơn. 


Cửa số ở thân piston (Hình 2) đảm nhận một phần 
chức năng điêu khiên các cửa trong xi lanh. Tuy nhiên 
chúng làm giảm độ ổn định riêng của piston. 


Các loại piston siêu nhẹ được sử dụng cho động cơ 
hai thì có tốc độ đặc biệt cao đê giảm bớt lực quán tính 
xuât hiện trong quá trình vận hành. 


Chốt piston kín được sử dụng thay cho chốt piston 
rồng vôn có thể tạo ra một mạch nôi các cửa trong xi 
lanh và như thê đưa đên tôn thât xả. 


Để khóa chốt piston theo hướng trục, đôi khi khoen 
chận bằng dây thép không có móc cuối (móc treo) 
được sử dụng. Ở động cơ hai thì tốc độ cao (đến 
16.000 vòng/phút), các móc treo có thể bị nâng lên 
do lực quán tính và làm nguy hại đến vị trí an toàn 
trong rãnh. 
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Hình 2: Piston đơn kim với cửa số 


Bạc xéc măng piston 


Phần lớn bạc xéc măng được dùng là loại xéc măng 
gang thông dụng. Để giảm lực ma sát, các động cơ 
hai thì nhỏ thường chỉ có một bạc xéc măng tiết diện 
hình chữ L. Nó bịt kín đặc biệt tốt nhờ vào áp lực nén 
của khí cháy. Động cơ hai thì không có xéc măng dầu 
vì trong hỗn hợp bôi trơn có rất ít dầu. Trong mỗi rãnh 
xéc măng có một chốt an toàn (Hình 2) chống xoay để 
tránh việc nơi đối đầu của vòng bạc xéc măng có thể 
quay được, đâm vào và bung ra trong các cửa trong xi 
lanh tạo ra hư hại. 


Xi lanh 


Các kênh dẫn khí trong vách xi lanh có các cửa ra 
được thiết kế thành các khe “hình chữ nhật”. Nhờ các 
cạnh khe nằm ngang, có dạng vòng cung nên bạc xéc 
măng và piston có thê trượt qua mà không bị tác động 
đột biến. 


Để phần khép kín của bạc xéc măng không bung ra 
quá nhiều, các khe rộng được ngắt quãng bởi những 
lề trung gian. Do sự bồi tích cặn than nên các cửa thải 
có thể bị hẹp lại. Tác động của quá trình xả không 
tốt nên phải sau đến hai quá trình xả mới tạo được 
một hỗn hợp nhiên liệu - không khí có khả năng cháy 
được. Do đó dẫn đến việc mắt lửa và làm công suất 
hao hụt. 


Bộ phận xả khí 


Quá trình xả khí của động cơ hai thì là để ngăn chặn 
hỗn hợp khí chưa đốt thoát ra bộ phận ống xả. Vì vậy 
ống dẫn khí thải với bộ giảm thanh và ống hút với bộ 
lọc không khí phải được làm tương hợp với nhau thật 
chính xác. 








Hành vi thay đổi bộ phận xả khí là vi phạm những . 
qui định của pháp luật và dẫn đến việc mất giây 
phép hoạt động. 













l 


Hình 1, trang 364 mô tả nguyên lý hoạt động của một 
ống xả cộng hưởng. Ngay sau ống khuỷu (1) là một 
Ống khuếch tán (2) được mở rộng, có chức năng tạo 
áp suất chân không trong dòng khí thoát. Nhờ vậy hiệu 
ứng hút được hình thành bên trong xi lanh. 
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Ở phần giữa (3) hình thành một sóng áp suất khí thải, 
sóng này bị chuyên hướng bởi bộ phản xạ (4), và tràn 
ngược trở lại các cửa thải. Khí chưa đốt được dẫn 
ngược trở vào xi lanh, làm giảm lượng khí thải HC. 


Sóng áp suất Sóng áp suất 
hướng nghịch khí thải 


Hình 1: Óng xả cộng hưởng 


Làm sạch khí thải 

Các bộ xúc tác oxy hóa không điều chỉnh được sử 
dụng để giảm nồng độ CO và HC. 

Dầu chưa cháy có trong ống khí thải làm giảm hiệu 
quả bộ xúc tác. 


14.1.5 Sử dụng động cơ hại thì 


Việc sử dụng động cơ hai thì liên tục giảm dần vì 
những quy định về khí thải ngày cảng trở nên nghiêm 
ngặt hơn. Từ năm 2006, các tiêu chuẩn được HR dụng 
đối với xe máy nhỏ dung tích xi lanh dưới 50 cmề là tiêu 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 
Chỉ sử dụng dầu hai thì đặc biệt (dầu tự trộn) với 
tỷ lệ pha trộn theo quy định của hãng sản xuất. 


Làm sạch bộ lọc không khí đúng hạn. 


Không được dùng các công cụ sắc cạnh để loại 
bỏ cặn than tích tụ, tránh tạo vết xước. 


Để làm sạch đầu piston, không được mài nhẫn 
hay đánh bóng bằng giấy nhám để tránh gây quá 
nhiệt và tăng cặn than tích tụ. Không được làm 
hư cạnh pisfon, vì điều này có thể làm thay đổi 
thời gian điều khiển. 


Sự cố 

Công suất của động cơ bị giảm vì nhiều nguyên 
nhân, thí dụ như: 

e_ Bộ lọc không khí bị bẩn; cặn than tích tụ. 

e_ Thông hơi của bình đựng nhiên liệu bị hỏng. 


se. Cung ứng nhiên liệu quá ít. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Động cơ Otto hai thì và bốn thì khác nhau ở điểm 
nào? 

2 Vì sao cách xả khí đảo ngược là phổ biến nhất? 

3 Quá trình bôi trơn bằng dầu sạch xảy ra như thế 
nào? 

4 Bạn hiểu như thế nào về đồ thị pha không đối 
xứng? 


chuẩn khí thải Euro 2, và đối với xe mô tô là Euro 3. 
Chỉ có xe máy nhỏ động cơ hai thì phun trực tiếp 
(Euro 3) mới đáp ứng được dự kiến nâng cao tiêu 
chuẩn khí thải vào năm 2016. 

Ưu điểm so với động cơ bốn thì: 


e Cấu tạo đơn giản, ít những cơ phận chuyển động 
hơn (piston, thanh truyền, trục khuỷu) 


e Momen xoắn đều đặn, không có thì chạy không 
e_ Ít rung động, chạy êm hơn khi có cùng số xi lanh 
e_ Thiết kế nhỏ gọn, trọng lượng nhẹ 


e Tỷ sỐ trọng lượng/công suất của động cơ thấp, 
công suất lít cao 


e_ Chỉ phí sản xuất thấp 

Khuyết điểm so với động cơ bốn thì: 

e_ Hiệu suất nạp thấp 

e_ Phát thải khí xả, trị số HC lớn 

e_ Tác động nhiệt cao hơn, thiếu thì chạy không tải 

e Áp suất trung bình của piston thấp hơn vì hiệu suất 
nạp kém hơn 

e_ Tính năng khi chạy không tải xấu hơn vì khí thải tồn 
đọng trong động cơ 

e_ Suất tiêu hao nhiên liệu và dầu cao hơn 


Bugi dính dầu, hóa than hoặc sai nhiệt trị. 
Thời điểm đánh lửa không đúng. 

e_ Độ nén thấp 

e_ Buôồng trục khuỷu không kín. 

Động cơ quá nhiệt vì, thí dụ như 

e_ Cánh tản nhiệt bị nhiễm bản. 

e_ Hệ thống làm mát bị sự có. 


se. Sử dụng hỗn hợp nhiên liệu-không khí quá nhạt 
do việc điều chỉnh sai bộ chế hòa khí. 


Sai tỷ lệ pha trộn giữa nhiên liệu và dầu dùng cho 
động cơ hai thì. Sử dụng không đúng loại dâu. 


Xảy ra việc tự đánh lửa do bugi không phù hợp 
hoặc do cặn than tích tụ. 

Háắp thụ nhiệt quá cao do đầu piston được mài 
nhẫn hay đánh bóng. 





5_ Điều khiển nạp không đối xứng có những ưu điểm 
nào? 

6 Vì sao trong rãnh xéc măng của động cơ hai thì 
có chốt an toàn? 

7 Vì sao bộ phận hút và bộ phận thải khí không 

được phép thay đổi? 

Động cơ Otfto hai thì có ưu và khuyết điểm nào so 

với động cơ Otto bốn thì? 


œ 










14.2 Động cơ piston quay 
(Động cơ Wankel-KKM) 


Ở động cơ piston tịnh tiến, piston chuyển động tới và 
lui, thông qua thanh truyền kết nối với trục khuỷu để 
biến chuyển động tịnh tiến thành chuyên động quay. 
Ở động cơ piston quay, piston tự quay và tạo ra công 
quay trong quá trình giãn nở. Trọng tâm của piston 
chuyển động đều trên một quỹ đạo tròn. Vì loại bỏ 
được việc tăng và giảm tốc của khối lượng di động tới 
lui, nên với cùng một trọng lượng thì động cơ piston 
quay đạt được công suất lớn hơn. 


Động cơ piston quay hoạt động theo 

e Nguyên tắc bốn thì, vì một quá trình trao đổi khí 
khép kín đã có sắn. 

6 Nguyên tắc hai thì, vì piston quay điều khiển việc 
trao đổi khí qua những cửa năm trong mặt lăn, và 


một vòng quay của trục lệch tâm tương ứng với 
một chu trình làm việc. 


14.2.1 Câu tao 





Tiết diện mặt lăn (Hình 1) có dạng epifrochoid. Đồng 
tâm với mặt lăn có bánh răng nhỏ được gắn chặt với 
một chỉ tiết mặt hông. 





Cửa nạp khí Tiết diện mặt 
(cửa nạp lăn có dạng 
mặt hông) epitrochoid 

Bugi 
Đường 

Cửa thải khí ` ` đề» chạy lệch 
(cửa thải À >>” xẲP” tâm 
mặt hông) . ` xe” 

⁄ Piston 


Hình 1: Vỏ bọc với piston 


Một trục lệch tâm đi qua tâm điểm của phần vỏ bọc 
mặt hông (Hình 2), piston (khối quay, đĩa) quay trên 
đĩa lệch tâm của trục này. Piston (Hình 3) được bịt kín 
ở các mặt tiếp xúc bằng các chỉ tiết đệm kín. 







Đĩa lệch tâm 2 









Cổ trục Cổ trục 


[ 


Hình 2: Trục lệch tâm của động cơ hai đĩa 


————————== 
H ——————e 


Băng đệm kín ——=— 


Băng lò xo —— mặt hông 





Vành răng trong 


Buông nén 
Bịt kín đỉnh 


Thanh đệm kín Lò xo 
nhiều chỉ tiết thanh đêm 


Lò xo chốt 
. Chốt bít 





Hình 3: Piston với các chỉ tiết làm kín 


Ở một phía của piston có vành răng trong, được tựa 
và lăn trên một bánh răng nhỏ cố định vào mặt hông 
vỏ. Trong quá trình lăn không có sự truyền lực giữa 
những bánh răng ăn khớp, piston chỉ được điều khiển 
đề luôn quay đồng bộ với vòng quay của trục lệch tâm 
và mặt lăn. 


Tỷ lệ số răng của bánh răng nhỏ cố định và vành răng 
trong của piston là 2 : 3. Piston và trục lệch tâm quay 
cùng chiều, tuy nhiên so với trục lệch tâm thì piston 
quay chậm hơn. 


Đặc trưng của động cơ piston quay so với động cơ 
piston tịnh tiến: 


e Chạy rất êm, vì chỉ có bộ phận chính quay (piston, 
trục lệch tâm), cân bằng khối lượng hoàn hảo 


e. Không có bộ phận điều khiển động cơ 

e_ Tiết diện kênh dẫn khí không bị thu hẹp 

e_ Ít chỉ tiết hơn, trọng lượng nhỏ hơn 

e_ Yêu cầu chỉ số octan thắp hơn 

e_ Thích hợp để vận hành với khí hydro 

se. Dạng buông đốt không thuận lợi, đường đốt dài 
e_ Tiêu thụ nhiên liệu và dầu cao hơn 

e Phát thải HC cao 

e_ Chỉ phí bịt kín piston cao 


e_ Chi phí sản xuất cao 











14.2.2 Nguyên lý hoạt động 


Động cơ piston quay (Hình 1) là một bộ máy 3 
buồng, được gọi là buồng 1, 2 và 3. Khi piston chuyển 
động, các buông rộng ra và hẹp lại. Trong 3 vòng quay 
của trục lệch tâm, lần lượt tại mỗi buồng hoàn thành 
một chu kỳ làm việc theo cách bốn thì: hút, nén, sinh 
công và thải. Khi piston quay ngược chiều kim đồng 
hồ, trong buồng 1 diễn ra việc hút hỗn hợp nhiên liệu- 
không khí (a, b, c, d). Đồng thời trong buồng 2 diễn ra 
quá trình nén (a, b, c). 


Việc đánh lửa xảy ra ở cuối thì nén (c). Sau đó khí 
trong buồng 2 nở ra tạo công, làm piston lệch tâm 
quay ngược chiều kim đồng hồ (c, d). Ở đây, piston 
với vành răng trong tỳ vào bánh răng nhỏ được gắn 
chặt vào vách hông và tạo nên lực quay lên trục lệch 
tâm. Như vậy, trục lệch tâm ở động cơ piston quay làm 





14 Động cơ Otto hai thì, động cơ piston quau 


nhiệm vụ của trục khuỷu ở động cơ piston tịnh tiến. 
Thay vì gián tiếp thông qua thanh truyền, lực piston 
(lực quay piston) tác động trực tiếp lên trục lệch tâm. 
Đồng thời, trong buồng 3 hoàn thành việc tạo công 
(a); sau đó việc thải khí (b, c, d) được xảy ra. Trong 
khi tâm điểm của đĩa lệch tâm quay vòng trái (+) 270° 
(góc œ), cạnh A-B của piston chỉ di chuyển 90° theo 
hướng quay (góc j8). Như vậy, với 3 vòng quay của 
trục lệch tâm, thì piston chỉ quay một vòng với 3 chu 
kỳ làm việc. 


Điều này có nghĩa rằng piston di chuyển trên mặt lăn 
chỉ với một phần ba tốc độ quay của trục lệch tâm và 
có độ trễ tương ứng với tốc độ quay của trục lệch tâm 
đến hai phần ba. Do đó, mặc dù tốc độ quay của trục 
lệch tâm cao, sự hao mòn của các chỉ tiết làm kín, của 
mặt lăn và vách hông vẫn được giữ ở mức độ thấp. 
Vòng quay của động cơ chính là vòng quay của trục 
lệch tâm. 


Mặt lăn II 
Piston với — Š Hút 
Cửa nạp vành răng. Ñ § E 
l trong 
Tâm điểm đĩa mm 
lệch tâm Nén 
Trục lệch tâm 
Cửa thải Iezi 
Sinh công 
Chất lỏng 
làm mát FC] 
Thải 


Mặt lăn 
lệch tâm 





Bánh răng nhỏ gắn 
vào vách hông 
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Hình 4: Cách thức hoạt động của động cơ piston quay 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Động cơ piston quay có những ưu điểm nào? 
2_ Động cơ piston quay và động cơ piston tịnh tiến 
khác nhau ở điểm nào? 






=—=—~>-—=—————=——=——————————————————————~=———=—=———-—=—--~>—==~:=:>———————— 


Thanh 
đệm kín 


3 Kiểu động cơ nào có thể so sánh với động cơ 
piston quay về phương diện chu kỳ hoạt động và 
về quá trình trao đổi khí? 
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Các giải pháp truyền động thay thế là các giải pháp 15.2 Động cơ sử dụng khí thiên 
tui địng ¬ nhiên 
e Có thê áp dụng được trong động cơ đôi trong thông có 
thường băng các nhiên liệu thay thê, thí dụ như Khí thiên nhiên là nguồn nhiên liệu hóa thạch có thành. 
diesel sinh học (metyl este của dâu hạt cải), khí phần chủ yếu là khí methan (CH¿). Tùy vào khu vực 
thiên nhiên hay khí hydro, hay khai thác, hàm lượng methan trong khoảng 80 % đến 
e Kiểu truyền động thay thế dự kiến, thí dụ như 99 %, còn lại là khí carbonic, nitơ và hydrocarbon chất | 
truyền động bằng pin nhiên liệu. lượng thấp. | 
_ Khí thiên nhiên có thể được trữ trong xe dưới dạng. 
chất lỏng ở -162 °C như LNG (Liquified Natural Gas =. 
khí thiên nhiên hóa lỏng) hoặc dưới dạng khí nén ở áp, 
suất lên đến 200 bar như CNG (Compressed Natural ' 
Gas = khí thiên nhiên nén). Vì chi phí khi lưu trữ dưới. 
dạng lỏng cao nên khí thiên nhiên thường được sử | 





Các giải pháp truyền động thay thế có mục tiêu 
- nhăm giảm sự tiêu thụ nguôn năng lượng hóa 
thạch và giảm thiểu phát thải ô nhiễm và tiếng ồn. 











dụng ở dạng nén. 


À x L‹ Tính chống kích nổ cao của khí thiên nhiên (khoản 

45.1 Nguôn nắng lượng thay thê Nguồn nắng lượng thay thê 140 RON) cho phép đạt tỷ lệ nén khoảng 13:1. - 

: ` : ¬- : ... nhiên, lợi thế này không được khai thác trong động cơ. 
Chúng bao gôm các nguôn năng lượng có hạn vài sử dụng kết hợp hai loại nhiêu liệu. Thí dụ như khi kết - 
hoặc tái tạo được (Hình 1). hợp sử dụng xăng và khí đốt thiên nhiên thì tỷ lệ nén - 
Ngoài nhiên liệu xăng hay diesel được sản xuất từ các _ Phải được điều chỉnh cho chế độ sử dụng xăng. | 
nguồn năng lượng đang cạn kiệt dần, các loại nhiên _ 
liệu hoặc các nguồn năng lượng thay thế sau đây có 
thể được sử dụng: 


Ưu điểm của động cơ sử dụng khí thiên nhiên so 

với xăng và diesel: 

e Đặc tính đốt cháy rất tốt và ít phát thải CO;, NO, 
CO, hầu như không phát thải bụi than và lưu huỳnh. 





; 
e Khi thiên nhiên ị 
l 


e Methanol e_ Ít đóng bụi than ở bugi và giảm nhiễm bản dầu NNg 
e Năng lượng điện 


e Khí hydro 


Khuyết điểm của động cơ sử dụng khí thiên nan 
SO với xăng và diesel: 


e Hệ số tỷ lượng 17,2 : 1 dẫn đến khối lượng nhiên - | 

liệu nhỏ và do đó hiệu suất động cơ thấp hơn | 
Khí thiên nhiên cũng có thể được sử dụng để sản xuất as Chị phí lưu trữ khí thiên nhiên cao 
nhiên liệu diesel tổng hợp. Các nhiên liệu này có hàm 
lượng lưu huỳnh và hợp chất thơm giảm thiểu. Chất 
lượng khí thải của động cơ diesel được cải thiện, vì | 
không những khối lượng hạt mà cả lượng khí thải NO, se Cần mở rộng các quy định an toàn liên quan đến vận . 
đều được giảm. hành, bảo dưỡng và sửa chữa xe sử dụng khí đốt. 


Năng lượng tái tạo 


Sinh khôi 





e_ Nhiên liệu từ sinh khối 














se. Tầm chạy xa ngắn hơn với cùng một dung tích bình | 
nhiên liệu | 
























Năng lượng e có hạn 


Ki bê lg Nhiên liệu hạt nhân 


Điện năng 


—=—=.— 


Điện phân nước 


Khí hydro 














h 


Bức xạ mặt trời Sức gió Sức nước 















Điện ắc quy 


Khí thiên nhiên, 
methanol 






| 
|6 den _ Xăng, _—_ Xăng diesel 


Hình 1: Năng lượng cho động cơ xe cơ giới 


Nhiên liệu từ sinh khối 








”62 vu 








Cấu tạo. Động cơ khí thiên nhiên thường được sử 
dụng kết hợp với việc vận hành bằng xăng trong động 
cơ Otto (được gọi là động cơ hai nhiên liệu). Để đạt 
được mục đích này, nhiều bộ phận phải được lắp đặt 
thêm trong xe (Hình 1). 


Nguyên lý hoạt động. Khí thiên nhiên trữ trong bình 
chứa ở áp suất khoảng 200 bar được dẫn đến bộ 
điều áp khí và được giảm áp qua nhiều cấp xuống 
còn khoảng 9 bar. Các van phun trong đường ống nạp 
được bộ điều khiển kích hoạt theo nhu cầu và mở ra. 
Khí hòa trộn với không khí được hút vào, tạo thành 
hỗn hợp khí-không khí và được dẫn vào buồng cháy. 


Các biện pháp an toàn. Vận hành với khí thiên nhiên 
có thể gây nguy hiểm cho môi trường, thí dụ việc tràn 
khí không kiểm soát được hay nguy cơ nỗ do áp suất 
tăng. Vì lý do này, những động cơ dùng khí thiên nhiên 
được trang bị một số biện pháp an toàn khác nhau. 


e. Van một chiều được lắp đặt trong ống nạp khí và 
ở van khóa bình chứa, có tác dụng ngăn chặn sự 
chảy ngược của khí qua van bình chứa. 


e_ Vỏ bọc kín khí bao quanh các ống dẫn và các chỉ 
tiết được lắp đặt bên trong xe. 


e_ Nối kết bằng ốc vít. Chúng được thiết kế như các 
nôi kêt ôc vít vòng kẹp đôi. 


e Bình chứa khí thiên nhiên được chế tạo bằng 
thép hoặc chất dẻo gia cố bằng sợi carbon (CFRP 
= Carbon Fiber Reinforced Plastic). Mỗi bình chứa 
được lắp vào xe bằng hai vòng kẹp. Áp suất làm 
vỡ bình vào khoảng 400 bar (bình thép) hoặc 500 
bar (bình CFRRP). 


Bộ điều áp khí có sưởi nóng với 
bộ lọc, bộ điêu chỉnh quá áp và 
van khóa điện từ 





Đầu nối ống nạp 
khí với bộ lọc và 
van một chiều 












Óng dẫn áp 
suất thấp 
`. 







Óng phân 
phối khí với 
van phun khí 


Hình 1: Các bộ phận cho việc vận hành với khí thiên nhiên 
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Cầu chì nóng chảy và cầu chì nhiệt ở bình chứa 
khí thiên nhiên ngăn chặn quá áp khi có hỏa hoạn 
và do đó làm nô bình chứa. 


Bộ giới hạn lưu lượng dòng chảy dùng để ngăn 
chặn sự xả hết khí bất ngờ ở bình chứa do vỡ ống 
dẫn. 


Van khóa điện từ đặt ở bình chứa khí thiên nhiên. 
Van này đóng lại khi chuyển qua chế độ vận hành 
bằng xăng, khi mắt điện, khi động cơ đứng yên 
hoặc khi gặp tai nạn. Một van khóa điện từ khác 


Bộ giới hạn 
lưu lượng 
dòng chảy 


Cảm biến đoáp Cảm biến ống 
suất bình chứa phân phối khí 


cũng được lắp ở bộ chỉnh áp. 


Óng dẫn khí mềm có nhiệm vụ ngăn chặn ống vỡ 
do dao động tại phía áp suât thập, nghĩa là giữa bộ 


điều áp và van phun khí vào. 


Bộ điều chỉnh quá áp được gắn với bộ điều áp và 


bảo vệ bên áp suất thấp tránh quá áp. 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 

Việc kiểm tra lắp đặt hệ thống khí (GSP) phải 
được thực hiện sau khi lắp đặt hệ thông khí. 
Xưởng chỉ có thể thực hiện việc kiểm tra GSP khi 
hệ thông khí được chính xưởng này lắp đặt. 


Việc kiểm tra định kỳ hệ thống khí (GAP) phải 


được thực hiện sau một sự kiện đặc biệt mà sự 
an toàn của hệ thống có thể bị ảnh hưởng, thí dụ 
như tai nạn, và kết hợp với việc tống kiểm tra theo 
quy định (ở Đức là § 29 StVZO). Các bộ phận phải 
được kiểm tra bằng mắt, kiểm tra chức năng và 
độ kín. 










Cầu chì 
nóng chảy 


Van khóa 
bình chứa 





Bình chứa khí 
bằng CFRP 





chuyển đổi chế 
độ vận hành 


Bộ chỉ báo mức nạp 
Bảng điều khiển 












Bộ điều khiển 
động cơ 








Óng dẫn với vỏ bọc kín khí 




























FT g 3Õ... 0: :84///)-/1..,‹0./.j18‹, -Í 


15.3 Động cơ vận hành bằng khí 
hóa lỏng 


Khí hóa lỏng hay LPG là hỗn hợp của propan và bu- 
tan. Khí hóa lỏng còn gọi là Autogas. Nếu được sửa 
đổi thích hợp, xe cơ giới với động cơ Otto có thể vận 
hành được bằng Autogas. 


Tương tự như khí thiên nhiên, khí hóa lỏng có ưu điểm 
là đốt cháy tốt và ít phát thải ô nhiễm. Khuyết điểm là 
lượng tiêu thụ nhiên liệu thực tế cao hơn khoảng 10 % 
đến 20 % so với vận hành bằng xăng. 


Cấu tạo. Truyền động bằng khí hóa lỏng thường được 
sử dụng kết hợp với việc sử dụng xăng trong động cơ 
Otto (động cơ hai nhiên liệu). Để đạt được điều này, 
các bộ phận khác nhau phải được lắp đặt thêm trong 
xe. Về cơ bản, động cơ xăng có thể được chuyên đổi 
thành động cơ sử dụng khí hóa lỏng. 


Nguyên lý hoạt động. Khí hóa lỏng dưới áp suất cao 
trong bình chứa đi qua thiết bị hóa hơi và đến bộ phận 
phân phối khí (Hình 1). Các vòi phun khí trong ống 
nạp được bộ điều khiển kích hoạt theo nhu cầu và 
mở ra. Khí hòa trộn với không khí được hút vào, tạo 
thành hỗn hợp khí-không khí và sau đó được dẫn vào 
buồng cháy. 


Bình chứa khí hóa lỏng. Khí hóa lỏng được trữ trong 
bình chứa ở áp suất khoảng 10 bar. Cảm biến cơ học 


| Từ ống 
„_ nạp 


Cảm biến 
nhiệt độ 


Bộ hóa hơi/ 
Bộ điêu áp 
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Từ bình chứa LÍ 
Bộ lọc khí khô 


khí (10 bar) 



















Vòi phun khí 





Hình 1: Các bộ phận của động cơ vận hành với khí hóa lỏng 


| Bộ phận phân phối khí 
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cho mức nạp sẽ chấm dứt quá trình nạp khí vào bình 
chứa khi mức dung tích nạp đạt khoảng 80 %. Dung 
tích còn lại trong bình chứa được sử dụng như một 
đệm khí cần thiết để bù trừ cho sự giãn nở của khí hóa 
lỏng khi nhiệt độ thay đổi. Khi trang bị thêm hệ thống 
khí hóa lỏng, bình chứa thường được lắp đặt trong 
hốc đặt bánh xe dự phòng. Ở bên trên bình chứa có 
lắp van an toàn. Van này chỉ mở ra ở áp suất khoảng 
30 bar. 

Bộ điều khiển điện tử. Bộ điều khiển này xử lý các 
thông tin sau: 

e_ Nhiệt độ bộ hóa hơi/bộ điều áp 

e©_ Áp suất ống nạp/áp suất khí 

e Nhiệt độ ống phân phối khí 

e_ Điều chỉnh thời gian phun, van phun xăng 

e_ Tín hiệu cảm biến oxy 

e Tốc độ quay 

e Công tắc chuyển đổi xăng/khí 

e Chỉ báo bình chứa 

Bộ điều khiển điện tử điều khiển van điện từ theo các 
tín hiệu cảm biến. Đại lượng điều chỉnh chính là thời 
điểm và thời gian phun cho việc phun xăng được định 
trước bởi bộ điều khiển động cơ. Để thực hiện việc 
này, các đường truyên điêu khiển hoặc tín hiệu được 
đưa đến các van phun thông qua bộ điều khiển khi. 












Đầu kẹp 15 (+) 
Mass (-) 


Cảm biến oxy 






Van điện từ khóa 

khí (+) 
Van điện từ khóa khí : 
mass (-) 


Tín hiệu tốc độ quay 


Công tắc chuyên đồi 
xăng/khí 





| Cảm biến 
nhiệt độ 





Chỉ báo mức nạp 
bình chứa 

Đầu nối với thiết 

bị chân đoán 
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Bộ phận này tính toán các thông số tương ứng cho 
việc điều khiển các vòi phun dựa vào thời điểm và thời 
lượng phun được xác định bởi bộ điều khiển động cơ. 
Bộ điều khiển cho hệ thống khí cũng được tích hợp hệ 
thống chẩn đoán. 


Cảm biến áp suất. Cảm biến này gửi đến bộ điều 
khiển khí thông tin về độ chênh lệch áp suất giữa áp 
suất chân không trong ống nạp khí và áp suất khí, nhờ 
đó có thể định lượng một cách chính xác lượng khí. 


Bộ phận phân phối khí (Hình 1) có nhiệm vụ phân 
phối khí cao áp đến các van điện từ. Các van này 
được điều khiễển từ bộ điều khiển của hệ thống khí cho 
mỗi xi lanh. Khí thoát khỏi bộ phận phân phối và đi vào 
trong đường hút khí của động cơ thông qua các vòi 
phun đã được hiệu chỉnh. 





Hình 1: Bộ phận phân phối khí 


Bộ hóa hơïi/bộ điều áp (Hình 2). Bộ hóa hơi có nhiệm 
vụ chuyền hóa khí cao áp từ trạng thái lỏng sang trạng 
thái khí. Để các bộ hóa hơi không bị đóng băng, nó 
phải được làm nóng. Điều này thường được thực hiện 
bởi nhiệt của động cơ thông qua một đầu nối với hệ 
thống làm mát. Trong một vài hệ thống, người ta sử 
dụng bộ gia nhiệt dùng điện. 


Cảm biến 
nhiệt độ 
Bộ lọc khí lỏng 
Đầu nối cho Ï- 
khí thoát 


Đầu nối áp suất 
chân không 
Hình 2: Bộ hóa hơi/bộ điều áp 


Van điện từ 
khóa khí 








Bộ điều áp cung cấp cho các vòi phun một áp suất cố 
định khoảng 1 bar. Nó có một đầu nối áp suất chân 
không từ ống nạp để có thê giữ cố định độ chênh lệch 
áp suất ở vòi phun khí so với áp suất ở ống nạp. 


Bộ lọc khí khô có nhiệm vụ loại bỏ các tạp chất ra 
khỏi khí đã giãn nở và được lắp đặt giữa bộ hóa hơi 
bộ chỉnh áp và bộ phận phân phối khí. 


Chuyển đổi các loại xe có động cơ xăng phun trực 
tiếp. Động cơ xăng phun trực tiếp cơ bản không thích 
hợp cho việc chuyển đổi sang vận hành với khí hóa 
lỏng. Việc làm mát không đủ cho các van phun xăng 
trong khi vận hành với khí hóa lỏng sẽ làm hỏng van 
phun. Trong hệ thống hiện đang được phát triển cho 
động cơ xăng phun trực tiếp, người ta dự kiến phun 
xăng gián đoạn vào động cơ khi vận hành bằng khí 
hóa lỏng hoặc phun khí hóa lỏng qua van phun thông 
thường. 





. Hiện nay các đầu nối với thùng chứa của các hệ 
. thống xe sử dụng khí hóa lỏng ở Đức, Ý và Hà Lan 
- được thiết kế khác nhau. Vì thế khi chạy xe ra nước 
\ ngoài phải mang theo các e đầu chuyền đổi thích hợp. 





CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Tác động cơ học vào động cơ qua việc chuyên 
đồi sang sử dụng Autogas 

Bệ xú páp (&ú páp thải) của một số động cơ nhất 
định cần đến việc trộn thêm chất phụ gia vào xăng. 
Khi vận hành bằng Autogas, xú páp chạy vào bệ 
xú páp. Khi có nghi ngờ, trước khi chuyển đổi phải 
thay vòng đệm đề van thích hợp. 

Điều chỉnh hệ thống hòa khí 

Hệ thống Autogas được trang bị thêm phải được 
điều chỉnh thích hợp cho chế độ vận hành bằng khí 
với phần mềm đặc biệt của hãng sản xuất. 

Kiểm tra độ kín 

Hệ thống sau khi cài đặt phải được kiểm tra độ kín 
với thiệt bị dò khí hoặc bình xịt phát hiện rò rỉ. 
Bảng giám định khí thải 

Khi một chiếc xe được chuyển đổi để sử dụng 
Autogas, phải có bảng giám định khí thải tương 
ứng cho loại xe đặc biệt này. Nêu không, sau khi 
chuyền đổi phải có bảng giám định riêng được cấp 
bởi một chuyên gia được chính thức công nhận. 


Kiểm tra việc cài đặt hệ thống khí (GSP) 

Sau khi cài đặt hệ thống, việc kiểm tra GSP theo 
quy định (ở Đức là § 41a StVZO) phải được thực 
hiện bởi một xưởng được công nhận hoặc một cơ 
quan kiêm tra. 










CHỈ pẫN Cơ XưởNG 

Các kỳ tái kiểm tra hệ thông khí (GAP) khác 
Việc tái kiểm tra định kỳ hệ thống khí phải được 
thực hiện sau các sự kiện đặc biệt có thể ảnh 
hưởng đến sự an toàn của hệ thống, cũng như kết 


hợp với đợt tổng kiểm tra theo quy định (ở Đức là 
§ 29 StVZO). 


Hướng dẫn lắp ráp bộ phận phân phối khí và 

các vòi phun khí 

se ĐỘ phận phân phối khí nên được lắp đặt càng 
gần đường ông nạp càng tốt, vì được sức nóng 
tỏa ra từ động cơ bảo vệ chống đóng băng. Để 
ngăn chặn sự lan truyền của tiếng ồn, thiết bị 
này không nên lắp trên thân vỏ xe. 












e Các vòi phun nên được lắp đặt càng gân các 
van phun có sẵn càng tôt. 


15.4 Truyền động hybrid 
(đa hợp. lai) 


Truyền động của xe đến từ nhiều nguồn truyền - 
động được › gọi là truyền động hybrid.. 











Thông thường truyền động hybrid được kết hợp giữa 
động cơ đốt trong và động cơ điện. 


45.4.1 Phân loại các truyền động hybrid 


Các hệ thống hybrid vi mô, nhẹ hoặc trung bình và 
toàn phần được phân biệt dựa trên công suất hoặc 
điện áp của hệ thống truyền động bằng điện cũng như 
chức năng khởi động-dừng lại, phanh hồi năng, hỗ trợ 
momen xoắn và vận hành bằng điện (Hình 1). 


Hybrid vi mô 
Công suất (điện) từ 3 kW đến 5 kW 
Điện áp khoảng 14 V 
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Phanh hồi năng 


Hình 1: Truyền động hybrid 


Hybrid nhẹ hoặc trung bình ˆ 
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e Các vòi phun phải được lắp đặt theo hướng 
dòng chảy khí cũng như cùng một góc độ và 
khoảng cách với buông cháy như có thê. 


e_ Các lỗ khoan phải được thực hiện với ren M6. 


e Trước khi khoan các lỗ khoan, phải chú ý đến 
khả năng lắp đặt tiếp theo của các ống nối. 


e Các ống nối đến bộ phân phối khí nên càng 
ngắn càng tốt và có cùng độ dài. 

e Nếu các ông nạp khí là kim loại, khi khoan phải 
tháo các ống hút này ra. 

e Việc làm kín các vòi phun khí được thực hiện 
bằng các vít an toàn kết nôi bằng vật liệu. 

Bảo dưỡng 

Lõi lọc của bộ lọc khí khô phải được thay thế sau 

20.000 km. 





45.4.2_ Chức năng của xe với truyền 
đông hybrid 


Chức năng khởi động-dừng lại. Động cơ xe tự 
động ngừng hoạt động ngay sau khi dừng lại. Khi tác 
động vào chân ga hay khi thả phanh thì động cơ khởi 
động trở lại. Việc khởi động động cơ cũng được thực 
hiện trong giai đoạn dừng lại, khi các thông số thay 
đổi làm cho hệ thống nhận biết rằng việc khởi động 
động cơ là cần thiết. Việc khởi động được thực hiện 
bởi một thiết bị khởi động-phát điện tích hợp (SG = 
Integrated Starter Generator). Thiết bị này hoặc được 
nối với động cơ bằng đai truyền động hoặc được lắp 
vào hệ thống truyền động. Một thiết bị khởi động được 
bố trí theo cách bình thường cũng có thể dùng cho 
chức năng khởi động-dừng lại. Vì quá trình khởi động 
thường xuyên nên thiết bị này phải được gia cố. 


Hybrid toàn phần. _ 


_ Đông | suất (điện) từ 10 DU Ô đến 15 kW- BGUỆN suất biệPh từ vi, bà bù đến Lúc kwW 


._Phanh hồi năng 
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Xe chỉ có một chức năng khởi động-dừng lại được gọi 
là hybrid vi mô, mặc dù chỉ được vận hành băng một 
nguồn truyền động (động cơ đốt trong). 


Hệ thống điều khiển cần nhiều thông số khác nhau 
cho chức năng khởi động-dừng lại của động cơ thí 
dụ như tình trạng của ắc quy khởi động, yêu cầu của 
hệ thống điều hòa không khí, nhiệt độ của động cơ... 
Các thông số này được quy định khác nhau tùy theo 
hãng sản xuất. 


Bảng 1 trình bày một thí dụ về các điều kiện để động 
cơ tự động dừng. 


Điều kiện cho việc tự động 
dừng lại 


Vận tốc xe kể từ lúc động cơ 
dừng lại lần cuối 


Thông sô của xe 


đi Ị Ấ ˆ X 
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Động cơ dừng được hiễn thị trong màn hình của xe. 

Tình trạng ắc quy. Các thông số sau đây được xác 

định nhờ cảm biên ắc quy: 

e© Mức độ nạp 

e_ Nhiệt độ ắc quy 

e_ Trị số sụt giảm điện áp trong ắc quy trong lần khởi 
động cuôi cùng 

e . Nhu cầu tiêu thụ điện năng của các thiết bị sử dụng 
điện đang vận hành 

e_ Độ tải của máy phát điện 

Việc tự động khởi động-dừng lại chỉ được thực hiện 

khi điện áp ặC quy trên ngưỡng giới hạn. Trong tình 

trạng ác quy năm sát ngưỡng giới hạn, động cơ không 

tăt hoặc động cơ đã tắt được khởi động trở lại. 
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Động cơ khởi động tự động khi ở giai đoạn dừng 


Đang trong giai đoạn dừng lại, động cơ tự động khởi 
động khi có một trong các điêu kiện vận hành sau đây: 


e_ Tình trạng ắc quy giảm đến giới hạn thấp. 


e©_ Áp suất chân không của bộ cường hóa lực phanh 
giảm xuống dưới mức quy định. 


e_ Xe chuyên động (vận tốc lớn hơn 5 kmih). 


e Cảm biến cho kính chắn gió phát hiện kính đọng 
hơi nước. 


e_ Nhiệt độ của thiết bị bay hơi của điều hòa không khí 
vượt quá mức quy định. 


e. Độ chênh lệch giữa nhiệt độ thực tế và nhiệt độ quy 
định bên trong xe dưới một trị số nhất định. 


Tình trạng ắc quy ở giới hạn thấp là khi công suất 


ắc quy không đủ đề khởi động động cơ. 








— — 


Công tắc tiếp xúc của nắp khoang động cơ và khóa 
đai an toàn phải được đóng lại khi động cơ tự động 
khởi động. 


Động cơ tự động khởi động thông qua người lái xe 


Động cơ tự động khởi động khi người lái xe tác động 
vào bàn đạp ly hợp hoặc thả phanh (hộp số tự động). 
Công tắc tiếp xúc của nắp khoang động cơ và khóa đai 
an toàn phải được đóng lại khi động cơ tự động khởi 
động thông qua người lái xe. 


Chặn quá trình khởi động-dừng lại tự động 

Quá trình khởi động-dừng lại bị chặn khi xảy ra một 
trong các tình trạng vận hành sau đây: 

e_ Ác quy đạt gần đến tình trạng giới hạn thấp. 

e_ Hệ thống điều hòa không khí ở chế độ sưởi. 


e_ Nút bấm MAX-AC? hay nút bám rã đông được tác 
động. 


e Tốc độ quạt gió cao và nhiệt độ thấp được đồng 
thời điêu chỉnh. 

e Cảm biến ở kính chắn gió phát hiện kính đọng hơi 
nước. 


Các hãng sản xuất khác nhau có thể có thêm các 
thông số khác, thí dụ như góc đánh lái. Thông số này 
dùng để ngăn chặn động cơ tự động dừng lại khi điều 
khiển xe ở tốc độ thấp lúc đang xoay trở xe để đỗ xe. 
Khi sử dụng hệ thống hỗ trợ đỗ xe tự động, chức năng 
khởi động-dừng lại cũng bị chặn. 


0 Nút bắm ở thiết bị điều hòa không khí để làm mát tối đa 
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Phanh hồi năng. Trong khi phanh, thiết bị khởi động- 
phát điện tích hợp (SG) vận hành như máy phát điện. 
Do đó, khi xe được phanh lại, ắc quy sẽ được nạp 
điện. 


.Một số hãng sản xuất sử dụng máy phát điện theo cách 


bố trí thông thường. Máy phát điện này chỉ hoạt động 
khi xe phanh hoặc trong chế độ tự đầy (xe xuống dốc) 
bởi một chế độ điều chỉnh phù hợp (IAC = Intelligent 
Alternator Control = điều chỉnh máy phát điện thông 
minh), và khi tình trạng nạp của ắc quy ở trên mức 
quy định. Ở giai đoạn dẫn động, máy phát điện không 
được kích hoạt. Do đó giai đoạn này không cần năng 
lượng hoặc nhiên liệu để tạo ra năng lượng điện. 


Sự điều chỉnh máy phát điện thông minh quy định hai 
trạng thái tích điện cho ắc quy (SOC: State Of Charge). 
Tùy thuộc vào trạng thái tích điện của ắc quy, quá trình 
điều chỉnh diễn ra theo các cách khác nhau (Bảng 1). 


Quá trình điều chỉnh 


Dưới mức nạp SOC1, ắc quy được 
nạp điện không những ở giai đoạn tự 
đây hoặc phanh mà còn ở giai đoạn 
dẫn động. 


Khi mức nạp giữa SOC1 và SOC2, ắc 
quy được nạp với điện áp cao hơn ở 
giai đoạn tự đây hoặc phanh. Ở giai 
đoạn dẫn động, máy phát điện chỉ 
cung cấp điện cho hệ thống điện của 
xe. Ác quy không còn được nạp. 


Trên mức nạp SOC2, ắc quy được nạp 
ở giai đoạn tự đây và phanh. Ở giai 
đoạn dẫn động máy phát điện hoàn 
toàn được nghỉ. Hệ thống điện trong 
xe lấy năng lượng hoàn toàn từ ắc quy. 


Việc tăng số giai đoạn tự đẩy có thể 
giúp ắc quy đạt mức nạp 100 %. Ác 
quy không còn được nạp nữa trong 
suốt giai đoạn vận hành. 











Vì độ bền chu kỳ! cần thiết, ắc quy thông dụng thường 
có thiết kế theo kiểu AGM (Absorbing Glass Mat = hắp 
thụ thảm thủy tinh) hoặc công nghệ thảm sợi. Hơn nữa 
ắc quy có dung lượng lớn hơn. Mức nạp của ắc quy 
luôn được giám sát bởi một cảm biến ắc quy. Cảm 
biến này được kết nối với bộ điều khiển động cơ và 
máy phát điện. 










CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 
Khi kiểm tra máy phát điện, việc điều chỉnh máy 
phát điện thông minh (IAC) phải được vô hiệu hóa 
bằng một thiết bị chẩn đoán. 







Hỗ trợ momen xoắn. Trong một số trạng thái vận 
hành nhất định, chẳng hạn như khi khởi chạy hoặc tải 
toàn phần, momen xoắn của động cơ đốt trong có thể 
được hỗ trợ bởi động cơ điện. Đặc biệt rất thích hợp 
để khởi chạy các động cơ điện vì ở tốc độ thấp chúng 
có sẵn một momen xoắn lớn (Hình 1). 


Momen xoắn ——= 


Momen xoắn 
động cơ điện 


Tốc độ quay 





Hình 1: So sánh động cơ điện và động cơ xăng 


Để có được sự hỗ trợ momen xoắn hiệu quả, cần thiết 
có một hệ thống lưu trữ năng lượng có công suất lớn, 
thí dụ như ắc quy nickel-hydride hoặc ắc quy ion lithi. Hệ 
thống cũng được hoạt động với điện áp cao hơn để giảm 
cường độ dòng điện, và qua đó có thể giảm tiết diện dây 
dẫn điện. Công suất điện cao hơn cũng có thể làm tăng 
mức năng lượng thu hồi được từ hệ thống phanh. Thiết 
bị khởi động-phát điện tích hợp được cài đặt trong hệ 
thống truyền động. Hybrid nhẹ hỗ trợ động cơ đốt trong 
ở phạm vi tốc độ quay thấp, trong khi hybrid trung bình 
còn có thể hoạt động ở cả phạm vi tốc độ quay cao hơn. 


Vận hành xe bằng điện. Khi dẫn động bằng điện, hệ 
thống dẫn động sử dụng năng lực truyền động được 
cung cấp bởi một hoặc nhiều động cơ điện. Chức năng 
này chỉ có ở truyền động hybrid toàn phần với vận tốc có 
thể lên đến khoảng 50 kmih. 


0 Hai tiêu chuẩn quan trọng trong việc sử dụng ắc quy là điện dung 
và độ bên chu kỳ. Một chu kỳ là một lân phóng điện và tiệp theo nạp 
điện trở lại. Độ bên chu kỳ được định nghĩa là số lần một ắc quy có 
thê phóng và sau đó nạp điện lại cho đên khi điện dung của nó giảm 
xuông dưới một trị sô nhật định (ND). 
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15.4.3 Truyền động hybrid toàn phần 


Cấu tạo 

Trong trường hợp dùng truyền động hybrid, người ta 
phân biệt giữa hệ thống hybrid ni tiếp và hệ thống 
hybrid song song. Hai hệ thống cũng có thể được kết 
hợp với nhau. 
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. Sự kết hợp hệ thống hybrid nói tiếp và Song song . 
| được gọi là hybrid phân nhánh công suât. 


Hệ thông hybrid nói tiếp (Hình 1) 
Trong một hệ thống hybrid nối tiếp, một động cơ - 
đôt trong dân động một máy phát điện. Điện năng 
tạo ra được sử dụng cho một động cơ điện truyền 
động. 









_— 5 





Năng lượng điện được lưu trữ ở ắc quy thông qua bộ 
đảo điện và được sử dụng khi cần thiết, thí dụ khi chỉ 
cần truyền động bằng điện. Bộ đảo điện chuyển đổi 
năng lượng điện xoay chiều được tạo ra trong máy 
phát điện thành điện một chiều, để có thể lưu trữ được 
trong ắc quy. Để vận hành động cơ điện, bộ đảo điện 
chuyên đổi điện một chiều thành điện xoay chiều. 
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Hình 1: Hệ thống hybrid nói tiếp (nguyên tắc) 


Xe chạy bằng điện có một động cơ đốt trong bổ sung 
được xem là hệ thông hybrid nói tiếp (Hình 2). 


FT —————- _—— — mm. 


.. Động cơ đốt trong Ác quy ion lithi 
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._ Bộ truyền động bằng điện 
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Hình 2: Hệ thống hybrid nói tiếp 
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Mở rộng tầm chạy xa. Khi cần thiết, hệ thống điện tụ 
khởi động động cơ đốt trong để mở rộng tâm chạy xa 
của xe. Trong trường hợp này, động cơ đốt trong chị 
được dùng để cung cấp điện cho động cơ điện (“phát 
điện tại chỗ”). Ở đây, hệ thống điện tử cũng có tính đến 
các dữ liệu dẫn đường, thí dụ như điểm đến và tình 
trạng lộ trình khi lên hoặc xuống dốc. 


Động cơ đốt trong có thể được sử dụng là động cơ 
Otfo, diesel hoặc Wankel. Động cơ diesel được sử 
dụng cho xe buýt. Động cơ Wankel có lợi thế là hoạt 
động gần như không bị rung, có kích thước nhỏ và 
trọng lượng thấp. Bình nhiên liệu dự trữ của ô tô cá 
nhân có dung tích từ 10 lít đến 30 lít. 


Xe có chức năng “mở rộng tầm chạy xa” cơ bản có 
một ăc quy được nạp điện qua một đâu nôi điện, thị dụ 
như giặc căm trong nhà. 


Xe có truyền động hybrid với ắc quy có thể nạp điện 
thông qua một đâu nồi điện được gọi là xe có truyền 










- Trong hệ thống hybrid song song, động cơ đốt 
trong và động cơ điện cùng vận hành bánh xe. 


Nạp ắc quy. Động cơ điện cũng có thể hoạt động như 
một máy phát điện và do đó được gọi là động cơ-máy 
phát điện. Ác quy được nạp bằng cách chuyển đổi 
động cơ điện trong khi xe vận hành với động cơ đốt 
trong hoặc khi phanh (thu hồi) (Hình 3). 
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Hình 3: Hệ thống hybrid song song (nguyên tắc) 


Truyền động. Kết ni giữa động cơ đốt trong và động 
cơ điện trong hệ thống này là cố định, thí dụ bởi một 
kết nối mặt bích giữa trục khuỷu và động cơ điện. 
Động cơ điện được đồng thời sử dụng như bộ khởi 
động. 











Do thiết kế phẳng, động cơ điện có thể được bố trí 


. giữa động cơ đốt trong và hộp số. Động cơ điện (động 
cơ điện đông bộ xoay chiêu được kích hoạt vĩnh 
cửu) đồng thời đảm nhận chức năng trục cân bằng 
(Hình 1). Hộp số được sử dụng thường là hộp số vô 
cấp CVT (Continuous Variable Transmission). 
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Hình 1: Hệ thống hybrid song song 


Bộ điều khiển bao gồm bình ắc quy cũng như bộ công 
suất (bộ điều khiển ắc quy, bộ biến áp, động cơ quạt 
gió). Bộ truyền động ở phía trước xe được cung cấp 
năng lượng điện thông qua một dây cáp điện áp cao 
(Hình 2). 
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Hệ thống truyền động hybrid phân nhánh công 
suât 

Hệ thống truyền động hybrid phân nhánh công suất lä 
sự kêt hợp của hệ thông truyền động hybrid song song 
và nội tiếp. Thông qua một thiết bị phân nhánh công 
suất, thí dụ như một bộ truyền động bánh răng hành 
tỉnh, động cơ đốt trong và một hoặc hai động cơ điện 
(MG1 và MG2) được kết nối cơ học với nhau (Hình 3): 


Lực truyền động của động cơ đốt trong được chia 
ra nhờ một bộ truyên động bánh răng hành tinh. Một 


ˆ 


phần lực truyền động được dẫn đến bánh xe chủ động, 

















trong khi phần khác đi đến động cơ điện MG1 và được 
dùng để tạo ra điện. Vì động cơ điện MG2 được nối 
kết với các bánh xe chủ động nên MG2 phải được vận 
hành, vì nêu không thì nó sẽ tạo ra hiệu quả phanh. _ 


L 






Các động cơ điện MG1 và MG2 cũng có thể được | 
sử dụng như máy phát điện tùy theo tình trạng vận Ï 


hành. 












MG2 và hộp số vi sai cho bánh xe chủ động được nối. 
với nhau nhờ xích truyền động và bánh răng. 














Bộ truyền động bánh 
răng hành tinh 
ng cơ Otfo 
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Hình 3: Cấu tạo bộ truyền động hybrid 
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Dây cáp điện áp cao 


Bộ công suất 











. Động cơ điện một chiều/ 
.máy phát điện một chiều 
— (Bộ truyền động) 


Hộp số vô cấp CVT 


Hình 2: Xe với bộ truyền động hybrid Song song 
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””° mì 
Cầu tạo bộ truyền động bao gồm các động cơ-máy 
phát điện MG1 và MG2, bộ truyền động bánh răng 


hành tỉnh và hộp số vi sai (Hình 1). Ngoài ra, còn có 
một đâu nỗi với bộ đảo điện hoặc ắc quy. 
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hành tinh 
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Hình 3: Bộ truyền động bánh răng hành tinh 


— 


Bộ điêu khiển nhận ra ý định của người lái xe qua cảm 
biên bàn đạp ga. Ngoài ra, nó nhận được thông tin về 
vận tốc và vị trí hộp số. Dựa trên các thông tin này, nó 
điêu khiển dòng năng lượng và lực truyền động. 








Hình 1: Cấu tạo bộ truyền động 


Khởi chạy (Hình 4). Khi xe khởi chạy, lực truyền động 
chỉ do động cơ MG2 cung cắp. Động cơ Otto được tắt 
và MG1 quay theo hướng ngược lại, không sản xuất 
năng lượng điện. 


Bộ truyên động được cung cấp điện áp từ 200 V đến 
300 V qua bình ắc quy. Bộ đảo điện chuyễn điện xoay 
chiêu thành điện một chiều. Động cơ điện được kết 
nội với bộ đảo điện bằng dây dẫn điện áp cao. Ắc quy 
điện áp cao nằm ở phía sau xe (Hình 2). 
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tỉnh Bánh xe tâm (MG1 


Hình 4: Khởi chạy 






Khởi động động cơ Otto (Hình 5). Nếu khi vận hành 
cân một momen xoắn lớn hơn, động cơ MG1 khởi 
động động cơ Otto như là lực truyền động phụ. Động 
cơ Otto cũng khởi động khi bộ phận quản lý ắc quy 
nhận biêt mức nạp của ắc quy thấp hay nhiệt độ ắc 
quy khác biệt mức quy định. 
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Dây dẫn điện áp cao 


Ắc quy Ắc quy 12V 








Hình 2: Các bộ phận của bộ truyền động hybrid Ắc quy điệ 
“Ti áp cao. = 


Truyền động 
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Động cơ đốt trong và hai động cơ-máy phát điện MG1 Xa. 
và MG2 nỗi kết với nhau qua bộ truyền động bánh “đMo2) : 
răng hành tỉnh. EỬ Giá đỡ bánh 
Ệ " - v - : ` s Ÿ/ c HH ơ ban 
Xét hợp giữa bộ truyền động và bộ truyền động bánh __tm(MGI) St Sử 
ọ O 





răng hành tinh (Hình 3): 


NKhạM Hình 5: Khởi động độ 
© MG1 —› bánh răng trung tâm Ð NÓ Dũng g0: ÔNG 


Sau khi động cơ Otto được khởi động, động cơ này 
vận hành MG1 như một máy phát điện. MG1 nạp điện 
thông qua bộ đảo điện vào ắc quy điện cao áp. 


se _.MG2 —› vòng răng trong với xích truyền động 


se. Động cơ đốt trong —› bánh răng hành tinh 
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Xe vận hành với tải thấp (Hình 1). Bộ truyền động 
bánh răng hành tỉnh phân chia lực truyền động của 
động cơ Otto. Một phần được sử dụng cho các bánh 
xe chủ động và phân còn lại được sử dụng để tạo ra 
năng lượng điện với sự hỗ trợ của MG1. MG2 có thể 
hỗ trợ thêm lực truyền động. 
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Hình 1: Xe vận hành với tải thấp 


Tăng tốc với ga tối đa (Hình 2). Khi xe cần một công 
suất truyền động cao, hệ thống sẽ nâng cao lực truyền 
động của MG2 nhờ vào năng lượng điện bổ sung từ 
ắc quy điện áp cao. 










Ác quy điện 
m 4D CAO 





Bộ đảo điện 4 Truyền động 
` &a Được 


truyền động 








Vòng 
răng trong 
(MG2) 

/ Giá đỡ bánh 
răng hành tỉnh 
(động cơ Otto) 













xà €2 Bánh răng trung 
tỉnh tâm (MG]1) 


Hình 2: Tăng tốc với ga tối đa 








Giảm tốc (Hình 3). Khi xe được phanh lại hoặc ở chế 
độ tự đây, động cơ Otto tự tắt đi, các bánh xe chủ động 
vận hành MG2. MG2 hoạt động như một máy phát 
điện và nạp điện vào ắc quy điện áp cao. 
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Hình 3: Giảm tốc 


s kim loại (NiIMH) 









Khi xe được giảm tốc lúc đang ở vận tốc cao, động cơ 
Otto duy trì tốc độ quay đã được định trước. Qua đó 
tránh được sự sai biệt tốc độ quay quá lớn giữa các 
bộ truyền động và bảo vệ tránh hư hỏng cho bộ truyền 
động bánh răng hành tỉnh. 


Chạy lùi. Khi xe chạy lùi, việc truyền động chủ yếu 
được thực hiện bởi MG2. 


15.4.4 Lưu trữ năng lượng 


Hệ thống ắc quy 


Hiện nay, ắc quy sử dụng cho xe truyền động hybrid 
và xe vận hành bằng điện là ắc quy nickel-hydride kim 
loại hay ắc quy ion lithi. Các tính chất và đặc điểm của 
hai hệ thống này được thể hiện trong Bảng 1. 


Bên cạnh ắc quy điện áp cao, xe truyền động hybrid 
còn sử dụng ác quy 12 V thông thường đề cung cấp 
điện cho hệ thông điện trong xe. 


Ắc quy nickel-hydride kim loại (NiMH) 


Một đơn vị của một ắc quy nickel-hydride kim loại có 
nhiều tế bào, mỗi tế bảo bao gôm một tâm dương CỰC, 
một tắm âm cực và chất điện phân (dung dịch kiềm). 


Cấu tạo. Tắm dương cực (MH) làm bằng hợp kim có 
hàm lượng cao các thành phần của nhóm “đất hiếm” 
(còn được gọi là kim loại đất hiếm), chẳng hạn như 
lanthan, ceri và neodymi. Tắm dương cực có thể lưu 
trữ hydro trong mạng tinh thể của kim loại, do đó tạo 
thành một hydride kim loại. 


“Đất hiếm” phải qua một quá trình phức tạp mới khai 
thác được. Bởi vì nó có phân độc hại, nên việc khai 
thác liên quan nhiêu đên rủi ro môi trường. 


e_ So với NiMH mật độ năng lượng và mật độ công suất cao 
hơn (điện áp tế bào ắc quy cao hơn) 


Năng suất cao 


Ít tự phóng điện 


Nhạy cảm ở nhiệt độ thấp, chống quá tải, chống phóng 
điện thấp và chống lại các hư hại cơ học 
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Sự kết hợp của kim loại với hydro được gọi là | 


: hydride kim loại. Trong quá trình này, các phân 
._ hydro trong mạng tinh thể kim loại. 


Các tấm âm cực được làm bằng nickel-oxide- 
hydroxide (NiO(OH)), có kích thước lớn hơn so với 
điện cực dương. 


Hình 1 mô tả kết cấu của một đơn vị ắc quy NiMH. 
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Hình 1: Kết cấu một đơn vị ắc quy NIMH 


Cấu tạo hệ thống. Một hệ thống ắc quy NiMH điển 
hình bao gồm 28 mô đun, mỗi mô đun với 6 đơn vị 
1,2 V (201,6 V (Hình 2)). Công suất điện của hệ thống 
là 27 kW. Nó còn có một bộ điều khiển, thiết bị làm mát 
với quạt gió và hệ thống an toàn với role. | 
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Rơle an toàn 
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Hình 2: Hệ thống ắc quy NiMH 





tử hydro đầu tiên được hấp thụ bởi bề mặt của _ 
kim loại, và sau đó được sáp nhập như nguyên tô . 






15 Các giải pháp truuền động thau thế 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Bảo dưỡng 


Trong khuôn khổ kiểm tra xe, mức độ nạp và sự 
sai biệt về mức độ nạp giữa các mô đun của ắc 
quy điện áp cao phải được kiểm tra. Sự sai biệt 
mức độ hạp quá cao giữa các mô đun của ắc quy 
có thê được cân bằng nhờ một thiệt bị bảo dưỡng 
đặc biệt. 

Phải thay nước làm mát cho hệ thống làm mát của 
bộ đảo điện theo định kỳ. 


Biện pháp an toàn 


Mạch điện áp cao của hệ thống hybrid có thể gây 
ra các vết thương nặng hoặc chết người nếu xử lý 
không đúng cách. 


Khi làm việc với xe truyền động hybrid, phải 
tuyệt đối tuân theo chỉ dẫn của hãng sản xuất! 





Chức năng của mạch an toàn. Khi xe khởi động, rơle 
an toàn hoặc bảo vệ an toàn (rơle 1-3) trong hệ thống 
äc quy được bật lên thông qua bộ điêu khiên (Hình 3). 
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Hình 3: Sơ đồ nối mạch an toàn 


Để bảo vệ điện tử công suất trước dòng điện cao khi 
bật lên, đầu tiên bộ điều khiển đóng các rơle 2 và 3 lại 
để dòng điện phía cực dương chạy qua điện trở hạn 
dòng. Sau đó, rơle 1 được đóng lại và dòng điện chạy 
trực tiếp đến bộ đảo điện không qua các điện trở. Sau 
đó, rơle 2 được ngắt điện. Như vậy, hệ thống ắc quy 
được kết nối với hệ thống truyền động điện hoặc bộ 
đảo điện mà không qua điện trở hạn dòng. 








4s Các giải pháp truuền động thau thế 


Khi hệ thống hybrid bị tắt hay khi có tai nạn, bộ điều 
khiển cắt nói kết phía cực dương và phía dây mass. 


CHỈ DẫN CƠ XƯỞNG 

Rơle hoặc các chức năng bảo vệ trong hệ thống 
ắc quy là các thành phân an toàn quan trọng. 
Chúng không được loại bỏ khỏi khôi role. 


Khi rút giắc cắm dịch vụ thì hệ thống phải được 
ngắt điện, thí dụ trong khuôn khô bảo dưỡng hay 
sửa chữa. | 

Tuân thủ các chỉ dẫn của hãng sản xuất đề ngắt 
điện. 





Ác quy ion lithi 


Cấu tạo. Các điện cực dương được làm bằng nhôm 
và được phủ một lớp oxide kim loại (thí dụ như coban). 
Điện cực âm được phủ một lớp than chì. Trong các lớp 
của điện cực có chứa lithi. 


Vì thế, ở điện cực dương sẽ hình thành thí dụ như lithi 
cobalt dioxide (LiCoO2), ở điện cực âm là than chì lithi. 


Chất điện phân không chứa nước và thường là từ 
rượu carbonat với lithi hexafluorophosphafte (LIPFa). 
Giữa các điện cực có dải phân cách làm bằng polyme 
hoặc gốm (Hình 1). 
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Hình 1: Ác quy ion lithi 


Nạp điện ắc quy: 


Các nguyên tử lithi nằm tại điện cực âm. 


Quá trình phóng điện: 


Các nguyên tử lithi phóng thích các điện tử. Các điện 
tử này di chuyển qua mạch điện tiêu thụ đến điện cực 
dương. Các ion lithi có điện tích dương di chuyển qua 
chất điện phân đến điện cực dương và được trữ tại 
đó. Các điện tử được thu nhận bởi chất gọi là ion kim 
loại chuyển tiếp. 


Phóng điện ắc quy: 

Các ion lithi được trữ ở điện Cực dương. Các điện tử 
liên kết với các ion kim loại chuyền tiếp. 

Quá trình nạp điện: 


Các điện tử tách ra khỏi các ion kim loại chuyền tiếp, di 
chuyển qua chất điện phân và đến điện cực âm. Các 
điện tử và ion lithi kết hợp với nhau và trở thành các 
nguyên tử lithi. 
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| 
Do mật độ năng lượng và mật độ công suất của ắc | 
quy ion lithi cao nên các hư hại cơ học có thê dẫn . 
đến cháy hay nỗ. 





Hình 2 mô tả cấu tạo của một ắc quy ion lithi. 
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Hình 2: Cấu tạo ắc quy ion lithi 
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Đầu nối điện : 
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- Lưu ý an toàn: 
Khi chất điện phân lithi hexafluorophosphate 

(LiPFs) của ắc quy ion lithi tiêp xúc với nước sẽ : 
trở thành acid flohydric (HF), là một chât độc mạnh 
khi tiêp xúc. | 







Khi ắc quy ion lithi cháy không được dập tắt ¡| 
bằng nước! | 
















Ắc quy lithi-polyme. Là một loại ắc quy ion lithi. 


Giống như ắc quy ion lithi, các điện cực âm làm bằng 
than chì, các điện cực dương là lithi oxide kim loại. Tuy 
nhiên, ắc quy lithi-polyme không có chất điện phân 
lỏng. Chất điện phân cơ bản được làm từ polyme, và 
có dạng phiến mỏng ở thể rắn hay nhão. Tất cả các 
bộ phận của ắc quy (đường dẫn điện, điện cực âm, 
chất điện phân, điện cực dương) đều được chế tạo 
như những lớp phim mỏng có độ dày nhỏ hơn 100 
micrômét. Như vậy, hình dạng thiết ké của ắc quy lithi- 
polyme không bị hạn ché. 


Quá trình nạp điện và phạm vi làm việc 


Mức độ nạp của từng tế bào ắc quy tùy thuộc vào sự 
vận hành. Vì thế ắc quy NiMH được nạp quá tải với 
cường độ dòng điện thấp và dưới giới hạn hóa khí. 
Các tế bào ắc quy đã nạp đây sẽ biến đổi điện tích 
thừa thành nhiệt. Sau mức nạp quá tải có chủ ý, các 
đơn vị ắc quy lại có cùng một mức nạp. 


Ắc quy Li-ion sẽ bị phá hủy trong tình trạng quá tải. Vì 
vậy, hệ thống quản lý ắc quy giám sát mỗi tế bào 'ắc 
quy và mỗi tế bào có một khả năng chuyền đổi phóng 
điện riêng. Như vậy, tất cả các tế bào ác quy có thể 
được đưa đến cùng một mức nạp (SOC/mức nạp). 


Phạm vi hoạt động tối ưu của ắc quy nằm trong 
khoảng SOC 50 % đến 80 % (Hình 1) 


Quản lý ắc quy đảm bảo để giới hạn này không bị 
vượt quá hay thấp hơn. Điều này có nghĩa rằng ắc quy 
thường có kích thước lớn hơn đề đảm bảo giới hạn 
phạm vi hoạt động không bị Vượt quá. 


Phạm vi giới hạn trên không được vượt quá để ác 
quy có thể tiếp tục nạp năng lượng khi xe xuống một 
dốc dài. Tuy nhiên, khi có nguy cơ quá tải của ắc quy, 
thì hệ thống quản lý ắc quy chấm dứt quá trình nạp. 
Không được giảm quá phạm vi giới hạn dưới đẻ bảo 
đảm việc tăng tốc của xe qua lực truyền động bằng 
điện (chức năng tăng cường). 


——"-  =“nnn - 
Hình 2: Quạt gió làm mát ắc quy 
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Hình 1: Diễn tiến mức nạp 


Làm mát 





yêu vào nhiệt độ hoạt động của nó. Nhiệt độ cao 
làm hư hại các tế bào ắc quy, và ở nhiệt độ tháp 
các phản ứng điện hóa diễn ra chậm chạp. Nhiệt 
độ hoạt động tối ưu là khoảng 20 °C. 


Tuổi thọ và công suất của ắc quy phụ thuộc chủ 





Nhiệt độ ắc quy không nên vượt quá khoảng nhiệt độ 
vận hành từ 45 °C đến 60 °C. 


Các ắc quy có thể được làm mát thí dụ bằng quạt gió 
với không khí bên trong xe. Không khí được dẫn thông 
qua một ống dẫn dưới ghế ngòi phía sau từ bên trong 
xe đến ắc quy trong khoang hành lý (Hình 2). 





| 
Không gian bên trong xe | 


Ngoài ra, ắc quy có thể được làm mát bằng các 
phương pháp khác như làm mát bằng nước từ mạch 
làm mát hay làm mát bằng hệ thống điều hòa không 
khí của xe. 
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45.4.5 Điện tử công suất 


Điện tử công suất trong xe truyền động hybrid (Hình 1) 
có các nhiệm vụ sau: 

Chuyển đổi điện áp một chiều thành điện áp xoay 
chiều (DC —› AC) và điện áp xoay chiều thành điện 
áp một chiều (AC — DC) 


e Thay đổi trị số điện áp một chiều 


e Nạp ắc quy điện áp cao 


e Truyền động động cơ-máy phát điện và máy nén 
điều hòa không khí 


Chỉnh lưu và đảo điện. Các động cơ điện truyền 
động (MG1 và MG2) và động cơ truyền động cho máy 
nén điều hòa không khí cần điện xoay chiều. Dòng 
điện này được tạo ra băng cách sử dụng bộ biên đôi 
điện và mạch chỉnh lưu. Khi MG1 và MG2 hoạt động 
như máy phát điện, điện thê XOAy chiêu ba pha tạo ra 
được chuyên đồi thành điện thế một chiều. 

Chuyển đổi và khuếch đại điện một chiều. Trong 
xe truyền động hybrid, hệ thống điện hoạt động trong 
nhiều phạm vi điện áp khác nhau: 

e_ Điện áp cho hệ thống điện trong xe, thí dụ 12 V 


Công tắc rơle 1 


Công tắc rơle 2 
— =& 


Ác quy điện | 
áp cao 





201,6V 
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e_ Điện áp cho ắc quy điện áp cao và thiết bị, thí dụ 
201,6V 


e_ Điện áp cho động cơ điện truyền động, thí dụ 650 V 


Nạp ắc quy điện áp cao. MG1 và MG2 hoạt động 
như máy phát điện trong quá trình phanh và ở chế độ 
tự đầy. 


Ắc quy điện áp cao được nạp thông qua bộ chỉnh lưu 
trong bộ đảo điện và bộ biến đồi điện áp một chiều. 


Động cơ điện truyền động MG1 và MG2. Điện áp 
của ắc quy điện áp cao được nâng cao cho động cơ 
điện truyền động qua bộ biến đổi điện áp một chiều 
DC/DC, thí dụ như từ 201,6 V lên 650 V. Tiệp đó việc 
chuyên thành điện ba pha cho các bộ truyên động điện 
MG1 và MG2 được thực hiện bởi bộ đảo điện nhờ 
mạch chuyền đổi điện xoay chiều. 


Cấu tạo và chức năng của điện tử công suất. Việc 
cung cấp điện áp cho điện tử công suất được thực 
hiện bởi ắc quy điện áp cao thông qua rơle an toàn. 
Nhờ bộ biến áp điện một chiều (chuyên đôi DC/D©), 
điện tử công suất của bộ đảo điện chuyền điện áp của 
ắc quy điện áp cao thành điện áp vận hành cho động 
cơ điện truyền động. 
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Hình 1: Điện tử công suất (Hệ thống truyền động hybrid phân nhánh công suất) 
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Để tạo ra điện xoay chiều, mỗi động cơ điện truyền 
động MG1 và MG2 được trang bị một mạch chuyên 
đổi điện xoay chiều với 6 transistor. 


Điều khiển các transistor. Việc này được thực hiện 
bởi một bộ điều khiển tích hợp. Transistor được sử 
dụng là transistor lưỡng cực cổng cách ly (IGBT = 
Insulated Gate Bipolar Transistor). 


IGBT là các linh kiện bán dẫn điện tử, trong đó 
một transistor hiệu: ứng trường (FET = Field Effect 
Transistor) điều khiển một transistor lưỡng cực. 


Linh kiện này có các đặc tính sau đây: 


e_ Điện trở thuận thấp (tương tự như transistor lưỡng 
Cực) 


e_ Hao hụt truyền dẫn thấp 


e_ Điều khiển hầu như không cần công suất (tương tự 
transistor hiệu ứng trường) 


e Linh kiện IGBT chỉ có khả năng ngăn chặn giới hạn 
theo hướng nghịch, cho nên thông thường được 
tích hợp điôt bảo vệ với thời gian ngắt điện ngắn. 


Vận hành các thiết bị. Một số thiết bị điện, thí dụ máy 
nén điều hòa không khí có thể hoạt động ở điện áp 
cao. Các thiết bị này có một mạch điện tử công suất 
riêng như mạch chuyển đổi điện xoay chiều. Chúng 
được vận hành với điện áp của ắc quy điện áp cao. 


Để ngăn chặn việc chạm mạch trong bộ truyền động 
của máy nén điều hòa không khí, đa số các hãng sản 
xuất quy định các loại dầu làm lạnh đặc biệt có đặc 
tính cách điện. 


Việc cung cấp điện của hệ thống điện 12 V trong xe 
được thực hiện qua ắc quy điện áp cao và một bộ 
chuyển đổi điện một chiều. Vì lý do an toàn, phía điện 
áp cao hoặc ắc quy điện áp cao được cách điện với 
hệ thống điện 12 V trên xe bằng bộ biến áp (Hình 1). 


Điôt chặn chỉnh lưu 


Transistor 


Ắc quy 
Truyền điện áp cảm ứng 12V 


Ắc quy điện 
áp cao 


Hình 1: Bộ biến áp 
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Mạch transistor ở phía điện áp cao tạo ra điện áp xoay 
chiêu cân thiêt. Điện áp xoay chiêu tạo ra ở phía 12 V 
được chỉnh lưu và cung cấp cho ắc quy khởi động và 
hệ thống điện của xe. 


Làm mát. Nhiệt sinh ra trong các linh kiện điện tử công 
suất được dẫn đi bởi một hệ thống làm mát bằng chất 
lỏng với máy bơm nước vận hành bằng điện. Việc làm 
mát linh kiện điện tử công suất có thể được tích hợp 
vào hệ thống làm mát động cơ. 


15.4.6 Các thiết bi 





Đối với xe có truyền động hybrid, các thiết bị có thể 
được vận hành bằng điện, thí dụ như bơm áp suất 
chân không, máy bơm nước làm mát, trợ lực tay lái 
bằng. điện ' và ì mây n nén n điều hòa không khí. 





Vận hành các thiết bị thường chỉ được thực hiện khi 
cần thiết hoặc tùy thuộc vào nhu cầu điều chỉnh tốc độ 
quay. Các biện pháp này cải thiện việc cân bằng năng 
lượng của xe. 


Một lợi thế khác của việc vận hành bằng điện là các 
bộ phận vẫn có thể hoạt động ngay cả khi ngắt động 
cơ đốt trong. Do đó, hệ thống điều hòa không khí có 
thể được trang bị với một bộ điều khiển từ xa cho phép 
mở lên trước khi động cơ khởi động. 


Vận hành bằng điện cho máy bơm nước và máy nén 
điều hòa không khí có thể vừa duy trì việc làm mát cho 
bộ đảo điện, cho ắc quy điện áp cao và cho không gian 
trong xe sau khi ngừng động cơ. Trong nhiều trường 
hợp, các thiết bị vận hành bằng điện được tích hợp 
vào mạch hệ thống điện áp cao. 


Chức năng hệ thống điều hòa không khí có thê được 
hỗ trợ bởi một mái trượt sử dụng năng lượng mặt trời, 
cho phép hệ thống thông gió sử dụng năng lượng mặt 
trời khi xe đứng yên. 


15.4.7 Truyền động hybrid có giắc cắm 





Truyền động hybrid có giắc cắm sử dụng một ắc 
quy có thể được nạp điện phụ thêm thông qua lưới 
điện (Hình 1, trang 383). 





Truyền động hybrid có giắc cắm (PHEV = Plug-ln 
Hybrid Electric Vehicle) sử dụng một ắc quy lớn hơn 
SO VỚI Xe truyền động hybrid thông thường, và đó là 
hình thức hỗn hợp giữa xe truyền động hybrid thông 
thường và xe vận hành bằng điện. Nhờ điện dung ắc 
quy lớn hơn, xe có tầm chạy xa lớn hơn so với chế độ 
chạy hoàn toàn bằng điện. Ngoài ra, xe cũng có thể 
hoạt động với động cơ đốt trong thông thường. 
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Kêt nôi 
ình h1: Các bộ phận của truyền động hybrid có giắc cắm 


Hệ thống giắc cắm (Hình 2). Hệ thống giắc cắm 
thông thường vừa dùng cho đầu nối điện một pha 
230 V cũng như cho đầu nối điện ba pha 400 V với 
cường độ dòng điện nạp lên đến 63 A. Nạp với điện 
ba pha giúp giảm thời gian nạp khoảng 10 % so với 
điện một pha. 


_ Dây truyền 


v. Rưệm, Dây mass: 
tín hiệu 





Dây trung 
tính 





Hình 2: Đầu nối nạp điện 


Hệ thống nạp điện cũng bao gồm các giao diện truyền 
thông thiêt yêu giữa trạm nạp điện và xe thông qua các 
đường dây truyền tín hiệu trong giắc cắm. 


Hệ thống giắc cắm nhiều biện pháp an toàn khác nhau. 

e_ Kích hoạt hệ thống khóa xe. Một mạch điện riêng 
kiêm tra xem giắc cắm đã được cắm vào chưa để 
loại trừ việc dây nạp điện tuột ra khỏi giắc cắm 
ngoài ÿ muôn. 





Ác quy Li-ion 
345,6 V 


e_ Bảo vệ điện. Mạch điện thứ hai kiểm tra xem giắc 
căm có được căm vào hoàn toàn hay không mới 
cho phép điện áp nạp chạy vào. 


e Bảo vệ nạp quá tải. Điện trở trong các giắc cắm 
mã hóa phạm vi sử dụng cho phép của đường nạp. 


° Bảo vệ các bộ phận. Xe nhận được các thông tin 
vê cường độ dòng điện từ trạm nạp điện và dòng 
điện thiệt kê tôi đa của dây dẫn điện nạp. Ngoài ra, 
hệ thống sẽ kiểm tra để đảm bảo các kết nói và đầu 
nối dây bảo vệ được kết nối chính xác cũng như 
đảm bảo giặc căm đã được khóa. 


Hệ thống giắc cắm cũng được trang bị thêm một bộ 
phận bảo vệ chông dòng điện rò. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1_ Truyền động hybrid toàn phần có các chức năng 
nào? 

2_ Hãy giải thích chức năng khởi động-dừng lại. 

3 Lực truyền động trong hệ thống truyền động 
hybrid nối tiếp hình thành như thế nào? 

4_ Các lực truyền động nào trong hệ thống truyền 
động hybrid phân nhánh công suất được phối 
hợp với nhau? 

5 Ác quy ion lithi có các đặc điểm gì? 

6 Tại sao ắc quy ion lithi trong xe được đặt trong 
một hộp vỏ bảo vệ? 

7 Hãy giải thích thuật ngữ “chức năng tăng cường”. 

8 Người ta hiểu như thế nào về thuật ngữ “truyền 
động hybrid có giắc cắm”? 
































Máy điện cảm ứng (động cơ điện ba pha) chủ yếu 
được lắp đặt trong xe cơ giới để hoạt động như 
động cơ điện và máy phát điện. Thiết bị này ở xe 
truyện động hybrid và xe vận hành bằng điện được 
gọi là động cơ-máy phát điện. | | 


—— 








Cầu tạo (thí dụ truyền động hybrid, Hình 1). Máy 
điện cảm ứng để truyền động cho xe cơ giới gồm có: 


s . Một hộp vỏ có gắn cuộn dây stator (phần tĩnh) 
se Một rotor (phần quay) 

®_ Bộ nối nguồn 

e© Ö đỡ chính 


Ngoài ra, máy này còn có thể được lắp đặt thêm cảm 
biên vị trí rotor và nhiệt độ. 








Vỏ làm mát Bộ nối nguồn với 


chốt mã hoá 










Rotor với 
nam châm 
Vĩnh cửu 





Stator với 
cuộn dây 


Bộlyhọp  *Š 
tách rời Nắp che ổ đỡ 





Hình 1: Cấu tạo bộ truyền động 
Các đặc điểm của máy điện cảm ứng so với động cơ 
đôt trong: 


s Hiệu suất trung bình là khoảng 80 % đến 90 % 
(động cơ xăng khoảng 33 %, động cơ diesel 45 %) 


©_ Phát huy lực tối đa ngay từ tình trạng đứng yên 


s Phạm vi tốc độ quay có thể sử dụng được lớn hơn 
cho phép sử dụng hộp số với ít cấp 


® Do ít ma sát hơn nên tạo ra ít nhiệt hơn 


e Khi sử dụng làm máy phát điện, động năng có thể 
chuyên thành điện năng. 


Nguyên lý hoạt động 







Máy điện cảm ứng được vận hành với điện XOay 
chiêu ba pha (điện ba pha). 









Hình 2a: Từ trường xoay về bên phải 
Hình 2b: Từ trường xoay về bên trái 
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Điện xoay chiều ba pha (điện ba pha). Khi vận hành 
máy điện cảm ứng như một động cơ, điện áp xoay 
chiêu được đưa vào ba dây dẫn riêng biệt, mỗi dây 
có chu kỳ riêng. Tiến trình theo thời gian so với điện 
áp trong hai dây dẫn còn lại lệch về phía trước hoặc 
Sau 120°. | 


Khi kết nói ba cuộn dây điện từ (U, V, W) với từng 
pha của điện ba pha thì một từ trường sẽ được tạo ra 
trong mỗi cuộn dây. Tiến trình theo thời gian của các 
từ trường này cũng giống như tiến trình của điện áp, 
lệch với từ trường các cuộn dây khác 120. 


Nếu bó trí ba cuộn dây trên một vòng tròn, thì từ các 
từ trường của từng cuộn dây riêng biệt tạo ra một từ 
trường tự quay. 


Chiều quay của từ trường tùy thuộc vào sự sắp 


xẾp các cuộn dây stator (Hình 2a và 2b). 
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Khi đặt một nam châm với ổ đỡ quay được (rotor) 
bà giữa từ trường, từ trường quay sẽ làm quay nam 
châm. 


Vận tốc quay tùy thuộc vào tần số của điện Xoay 
chiêu ba pha, số cuộn dây của stator và số Các cặp 


CỰcC của rofor. 
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Thí dụ. Với tần số điện xoay chiều 50 Hz và ba cuộn 
dây, từ trường cũng sẽ quay 50 lân trong một giây 
(tương ứng với 3.000 lần mỗi phút). 


Các loại máy điện cảm ứng 






Người ta phân biệt máy điện cảm ứng không đồng | 
bộ và đồng bộ. Chúng khác nhau chủ yếu trong 
cấu trúc của rotor. 





Máy điện cảm ứng không đồng bộ 


(Máy điện không đồng bộ, động cơ điện không 
đồng bộ) 

Cấu tạo của rotor, Hình 1. Bộ truyền động xe với 
động cơ điện không đồng bộ sử dụng chủ yếu một 
rotor kiểu lồng sóc. Rotor này bao gồm một lồng kim 
loại với các thanh dẫn và các vòng ngắn mạch được 
gắn trên trục phần quay. 


Vòng ngắn mạch 







._ Cuộn dây stator Thanh dẫn 








Hình 1: Cầu tạo máy điện không đồng bộ với rotor kiểu lồng 
SÓC 


Nguyên lý hoạt động. Theo quan điểm về điện thì 
một máy điện không đồng bộ là một bộ biến áp. Các 
cuộn dây sfator tương ứng với các cuộn dây sơ cấp và 
các cuộn dây rotor là các cuộn dây thứ cấp. Khi động 
cơ khởi động, từ trường quay do dòng điện xoay chiều 
tạo ra làm thay đổi từ thông trong các thanh dẫn của 
rotor. Điện áp được hình thành. Dòng điện chạy trên 
vòng ngắn mạch; từ đó dòng điện này lại tạo ra một 
từ trường xung quanh rotor. Từ trường này cùng với 
từ trường quay của stafor tạo ra một momen quay làm 
quay rofor theo hướng từ trường quay. 





Đề tạo được một từ trường đủ mạnh ở rotor đang 
quay, từ trường quay phải quay với một tốc độ 
quay lớn hơn rotor, nghĩa là không đồng bộ. Vì vậy 
máy điện ba pha này được gọi là máy điện không 
đồng bộ (động cơ điện không đồng bộ). 











Ty 3 


Sự khác biệt về tốc độ quay giữa từ trường quay và 
rotor được gọi là độ trượt. Momen xoắn của máy điện 
không đồng bộ phụ thuộc vào cường độ của dòng điện 
stator và độ trượt. 


ĐỘ trượt phải được tính đến khi điều khiển động cơ 
điện không đông bộ. Đề làm việc này, tần số của dòng 
điện xoay chiêu ba pha phải được tính toán cho phù 
hợp. 


Máy điện cảm ứng đồng bộ 

(Máy điện đồng bộ, động cơ điện đồng bộ) 

Câu tạo của rotor. Ở bộ truyền động xe với động cơ 
điện đông bộ thường được lăp đặt một rotor với nam 
châm vĩnh cửu. Người ta phân biệt hai kiểu thiết kế, 
rotor chạy bên trong và rotor chạy bên ngoài. 


Rotor chạy bên trong (Hình 2a). Để tạo ra từ trường 
cho rotor, nam châm vĩnh cửu được găn bên ngoài 
rotor. Các cuộn dây ở stator bao bọc rotor. 


Nam châm vĩnh cửu 





Rotor chạy 
bên trong 






Các cuộn dây 
ở stator 





Hình 2a: Cầu tạo máy điện đồng bộ với rotor chạy bên trong 


Rotor chạy bên ngoài (Hình 2b). Các cuộn dây ở 
sfator nằm ở trong rotor. Nam châm vĩnh cửu được 
gắn cố định bên trong phần quay để tạo ra từ trường 
cho rotor. 
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vĩnh cửu 


Các cuộn dây 
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Hình 2b: Cấu tạo máy điện đồng bộ với rotor chạy bên ngoài 





















15 Các giải pháp truuền động thau thế 
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, & | 
.4.9 An toàn đôi với xe có điện áp cao Mạng cách điện với dây đất (IT = | 
Ưu điểm và nhược điểm của máy điện đồng bộ so 15.4. : 9 4 ' lsolated Terra`). 


: —=—=—=—=——— Khác với mạch điện 12 V trong xe, không những dây 
Làm việc ở xe có điện áp cao chỉ được thực hiện dương mà ngay cả dây âm của hệ thống này cũng 
bởi những người có trình độ chuyên môn thích được cách điện với thân vỏ xe. 








| Nguyên lý hoạt động. Các nam châm vĩnh cửu tạo 
| ra từ trường xung quanh rotor. Khi một từ trường quay __ với máy điện không đồng bộ 
| 
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do dòng điện xoay chiều ba pha trong các cuộn dây 
stator tạo ra, thì các cực cùng tên (thí dụnhư băc-bắc) sø Hiệu suất cao hơn 





của rotor và của các cuộn dây stator đầy nhau và các | HỢP. —=—.......... 7. | Cấu tạo mạng [T (Hình 1). Một mạng IT trong xe bao 
| cực khác tên (thí dụ, nam-bäc) hút nhau. Qua đó hình ø Không có độ trượt. Tốc độ của stator phụ thuộc | Bảng 1 mô tả các trình độ chuyên môn theo thông _ gồm chủ yếu các thành phần sau đây: 
thành một tan _— n kì NI 7 và chạy theo từ trực tiếp vào tần số của điện xoay chiều ba pha. tin của hiệp hội nghề nghiệp. (BGI) 8686. Bảng này se Ác quy điện áp cao 
trường quay (trang trước, Hình 2). cũng quy định công việc cụ thể chỉ được thực hiệnbởi ạ Cầu chì linh kiện điện tử công suất 
e Ít phát nhiệt. Khi động cơ đứng yên, từ trường người có trình độ chuyên môn tương ứng. 





quay không tạo ra điện áp cao trong rotor như ở * 5lãy Hiến mớm Ứng: : 

máy điện không đồng bộ. Không có dòng điện cao se. Máy nén của hệ thông điêu hòa không khí (A/C) 
CHẠY HA Qốy QUẢ,TƯG: GÌ TOUDI “an toàn nội tại ở điện áp cao” mới được phục vụ. ._ ® Dây dân điện áp cao được bảo vệ 

e_ Dây dẫn cân bằng điện áp 


Tốc độ quay của từ trường quay và rotor bằng 
nhau. Vì vậy, loại máy điện ba pha này được gọi là 
máy điện đồng bộ (động cơ điện đồng bộ). 


Trong các xưởng sửa chữa, chỉ các xe có thiết kế 








Momen xoắn của máy điện đồng bộ nam châm e Sử dụng vật liệu quý hiếm. Để sản xuất nam ——— -—....-.. —~ 
vĩnh cửu tùy thuộc vào cường độ của dòng điện châm cho máy điện đồng bộ được kích hoạt vĩnh Xe có thiệt kê an toàn nội tại ở điện áp cao. Ở các 
phần tĩnh. cửu cần phải có đất hiếm (neodym và dysprosi). xe này thông qua các biện pháp kỹ thuật, việc bảo vệ _ |Z Máy nén AC Điện tử 


% ' ` hoàn toàn chống đụng chạm và chống phát hồ quang 
đôi v với hệ thống điện áp cao được bảo đảm. 








công suất Máy điện 





Để bảo vệ chồng rò điện ra vỏ, hệ thống điện áp 








CHỈ DẫN cơ XưởNG cao trong xe “an toàn nội tại ở điện áp cao” được 

Chỉ dẫn an toàn. Điện áp hoạt động của máy điện _ thu thanh, điện thoại). Do đó xe thường được trang thiết kế dưới dạng một mạng “cách điện với dây 

cảm ứng có thê lên đến 500 V. Vì vậy, khi làm việc bị thêm các biện pháp khử nhiễu, chẳng hạn như đât (solated lerra) _ 

tại các bộ truyền động điện, các quy tắc an toàn _ đường dây mass, linh kiện khử nhiễu. Việc này phải Thân Võ xe 

bắt buộc phải được tuân thủ. Các vấn đề này nói được chú ý trong khi thực hiện sửa chữa. | Điện áp cao. Điện áp cao được hiểu là điện áp xoay 

chung được ghi trong thông tin 8686 của hiệp hội chiều trên 25 V (AC) và điện áp một chiều trên 60 V 2 xi Bông 

nghề nghiệp ở Đức (BGI = Berufsgenossenschaftli- Thông tin để chẩn đoán lỗi. Máy điện cảm ứ (DC) trong phạm vi xe. Hệ thống điện cao áp rất =4 “ 
ho ( ° ŠR4 Sỹ: đồ oi m đa : Ế thường được sử dụng cho xe truyền động hybrid và băng điện áp 


che lnformation). được chẩn đoán thông qua bộ điều khiển điện tử 
công suất. Nó có thể hiển thị các trị số thực tế sau 
đây qua tự chân đoán: 


xe sử dụng công nghệ pin nhiên liệu cũng như xe điện. Hình 1: Cấu tạo mạng IT trong xe có điện áp cao 


Đo đạc và làm việc tại các bộ truyền động điện 
chỉ được thực hiện khi hệ thống điện áp cao đã e Tốc độ quay 

Ị 
cắt điện! Hệ thống điện áp cao chỉ được tắt bởi Cường độ dùng điện trong pha 


những người có chuyên môn phù hợp và đã _ | y{ : _ 
PT, HƯỂT VUVEH IERSEHSNPRHTĐHSE qj N Điện trở cách điện Trình độ chuyên môn Có thẩm quyền 


s SỐ Nhiệt độ của máy điện cảm ứng và của linh kiện Người không có chuyên môn về điện kỹ thuật e . Cấm làm việc hoặc có mặt trong khu vực làm việc đã được ngăn ranh giới 
điện tử công suât k 















Nguy hiểm cho sức khỏe. Máy điện cảm ứng tạo 

ra điện từ trường có thê gây trở ngại cho chức năng VỊ trí rotor của máy điện cảm ứng 
của các thiết bị hỗ trợ sức khỏe như máy tạo nhịp 
tim, máy bơm insulin và bơm thuốc giảm đau. Vì 
vậy, sự hiện diện của những người mang các thiết - 


bị này trong khu vực xe có truyện động điện ở các Tím lỗi có hướng dẫn. | 


xưởng bị cắm (Hình 1). Í Kiểm tra chức năng | 











Tất cả các công việc sửa chữa có thể thực hiện được mà không cần 
kích hoạt điện 


se. Làm việc trên hệ thống điện áp cao không có điện áp 


Điều kiện: Kích hoạt điện và có hướng dẫn của người có kỹ năng cho các 
công việc trên xe có điện áp cao 


Người được chỉ dẫn về điện 
(Cấp 1, BGI 8686) 





Điện trở cách điện của hệ thống điện áp cao 














Chuyên gia để làm việc trên các xe có điện áp cao 
(Cấp 2, BGI 8686) 


Cắt điện và đưa vào vận hành các xe thực sự an toàn ở điện áp cao 


se. Thực hiện các hướng dẫn cho người không có chuyên môn về điện kỹ 
thuật thành người được chỉ dẫn về điện 











Thợ điện kỹ thuật ô tô Làm việc tại xe có điện áp cao trong việc phát triển và sản xuất 


(Cấp 3 theo BGI 8686) 








se . Làm việc gần các bộ phận có điện áp có thể tiếp xúc được 







Í IDE06373 Vị trí rotor của động cơ vận hành cho truyền động điện 239,64 ° 

` =— Í IDE00626 Nhiệt độ máy điện 23.20 °C 

Hình 1: Bảng cắm những người mang các thiết bị hỗ trợ — Íprosass Nhiệt đô đầu ra công suất 39.30 °C 
sức khỏe | IDE00619 Tóc độ quay máy điện 0.00 1/min 


se. Thực hiện các phép đo trên hệ thống điện áp cao đang hoạt động 


e.. Thực hiện việc đào tạo cho những người có kỹ năng để làm việc trên các 
xe có điện áp cao 









Làm việc ở các bộ phận dẫn điện ở hệ thống điện áp cao, thí dụ mở ắc 


Thông tin về tương thích điện từ (EMC = Elec- ^ : Sai E121 | Làm việc ở hệ thống có điện áp (chuyên môn bổ 
quy điện áp cao 


troMagnetic Compatibility). Điện từ có thể gây = x: ———— c.. sung cho thợ điện kỹ thuật ô tô) 
| nhiễu cho các hệ thống khác trong xe (thí dụ máy Hình 2: Hiền thị: trị số 5 thực † tế c của máy y điện cảm ứng 






* Isolated (tiếng Anh = Cách điện); Terra (tiếng La tinh, thuật ngữ trong điện tử “nồi dây đất”) 

















ở thân vỏ xe chịu nhiều điện áp khác nha 


u. Cùng mạ 
lúc chạm vào các vị trí này sẽ bị điện giật. í 


Chạm điện giữa cực dương và hộp vỏ của bộ phận 
hoặc vỏ bọc của dây dẫn (Hình 1, F1). Với lỗi này, 
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Hình 1: Các hậu quả của các lỗi cách điện trong mạng IT 
(cách điện với dây đất) 









Ác quy Máy nén AC Điện tử 
điện áp ” . 


công suất 


— Dâydẫncân 'ô 
băng điện áp | 


—————— 


————— —— 


Hình 2: Hai lỗi cách điện và dây dẫn cân bằng điện áp hư 






Nếu có nhiều hơn một lỗi cách điện, hệ thống điện 
8p cao bị tắt đi. Xe không vận hành được nữa. ˆ 









Để tiếp tục thu hẹp các nguyên nhân gây ra lỗi, 
điện trở cách điện của các bộ phận phải được đo. 


Các trị sỐ quy định phải dựa vào chỉ dẫn của nhà 
San xuâi. 





















% _N: ì 
Đầu nối dây dẫn - 
điện áp cao 
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Máy đo điện á 







Đầu nối các bộ. - 
phận điện áp cao 
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Hình 3: Thiết lập cho việc kiểm 
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TRỪ, 


tra điện trở cách 


điện 






điện áp lên đến 1.000 
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Đo điện trở cách điện 


=—===——=- 


Sẽ. c= ——= >3 
> 


o điện trở cách điện, điện trong hệ | 





Trước khi. đ 


Các bước đề đo điện trở cách điện 


Kiếm tra các bộ điều hợp đo. Để đảm bảo an toàn, 
trước khi đo, cách điện và điện trở thử nghiệm trong 
các bộ điều hợp đo phải được kiểm tra theo hướng 
dẫn của hãng sản xuắt. 


Tháo dây dẫn điện áp cao khỏi ắc quy điện áp cao. 
Như vậy ắc quy điện áp cao được tách ra khỏi hệ 
thống điện áp cao và không bao gồm trong kiểm tra 
cách điện. 


Nồi bộ điều hợp đo vào dây dương của điện áp cao 
(Hình 1, điểm 1). Lần đo đầu tiên của điện trở cách 
điện được thực hiện ở phía cực dương của hệ thống 
điện áp cao. Phải chú ý để giắc cắm vào bộ điều hợp 
đo bắt khớp hoàn toàn. 


Nối thiết bị kiểm tra cách điện và thực hiện việc đo. 
Trong khi đo, phạm vi đo điện áp chính xác (lên đến 
1.000 V) phải được điều chỉnh ở máy đo điện áp cao 
theo quy định của hãng sản xuất. 


Các dây dẫn điện áp cao và các bộ phận điện áp cao 
trong phép đo này hoạt động như điện trỏ-tụ điện. 
Điều này có nghĩa rằng dòng điện đo được cao hơn sẽ 
chạy qua cho đến khi nạp đầy các điện trở-tụ điện này 
trong cả hệ thống. 


Vì vậy, thời gian đo theo quy định của hãng sản xuất 
(thường là 5 giây) phải được giữ đúng và sau đó đọc 
trị số đo. 





Bộ phận điện tử 
công suât 


“”“— — —.~— 





Ị 


 =S==.=.6 mm 
.”——— — : 


Máy điện 


1T TrTn+ 


Hình 1: Đo điện trở cách điện 


ÁS- 112L 2Á20//)/-11- 21-071 71 TN/.TÍ 


Đánh giá kết quả đo. Trị số tối thiểu của điện trở cách 
điện theo quy định của hãng sản xuất (thí dụ 5 MO) 
phải đạt được. 


Chân đoán lỗi. Nếu trị số tối thiểu không đạt được, 
việc thu hẹp lỗi được thực hiện bằng cách đo bổ sung 
điện trở cách điện tại một sô điểm trong hệ thống điện 
áp cao theo hướng dân của hãng sản xuất (Hình 1, 
điêm 2-5). Bộ phận bị lôi được phát hiện qua phương 
pháp loại trừ. 


Đo ở cực âm của hệ thống điện áp cao. Để làm việc 
này, bộ điêu hợp đo được nối với dây cực âm của hệ 
thông điện áp cao và lặp lại phép đo. 


Sửa chữa khi có lỗi cách điện. Không thê sửa chữa 
hư hỏng của bộ phận điện áp cao hay dây dẫn điện áp 
cao. Chúng phải được thay thê. 


Kiểm tra đường dây cân bằng điện áp. Trước khi 
đưa xe có điện áp cao vào vận hành, chức năng của 
các dây dẫn cân bằng điện áp phải được bảo đảm. 
Quy định của hãng sản xuất phải được tuân thủ. 


Cách tiến hành: 
e_ Kiểm tra bằng mắt sự hư hại của dây dẫn và các 
khoen nồi 
e_ Kiểm tra bằng mắt sự ăn mòn các Ốc vít 
:Ã “ .K « 
e  Kiêm tra momen xoắn Siêt chặt 
e Đo điện trở chuyển tiếp 


Để xác định điện trở chuyên tiếp, người ta đo sự sụt 
giảm điện áp tại các đường dây dẫn cân bằng điện áp 
và tại các ốc vít ở thân vỏ xe. Để đạt mục đích này, 
phải có một dòng điện cao (cường độ cao) chạy trong 
các đường dẫn. Vì vậy, phải sử dụng thiết bị đo đặc 
biệt với 4 đường dẫn đo điện trở cho phép đo này. 





—=—————. 





Ắc quy điện áp cao 


Ủw < 1000 V 





Máy nén điều hòa 
không khí 
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— ° _ = —=—_r === ấ : —: 

ị Các đường dây dẫn điện áp cao được đánh dấu 
. bằng dâu hiệu màu cam và do đó có thể được 
. nhận biệt rõ ràng. 


Các đường dây dẫn điện áp cao. Chúng có một 
vòng chăn kim loại để dẫn dòng điện xuống mass khi 
có lỗi cách điện. Các giắc cắm kết nối được mã hóa cơ 
học (Hình 1). Như thế tránh được nhằm lẫn khi cắm. 
Ngoài ra, các đầu nồi của các bộ phận được đảm bảo 
chồng va chạm bằng nắp nhựa. 


Bảo vệ 
chông va 
chạm 


Mã hóa 
băng màu.“ 








————__ Ơn 


Hình 1: Giắc cắm và đầu nối bộ phận 







Nhờ đường dây an toàn (đường dây kiểm tra) nên 
việc mật kết nỗi của một trong các giắc cắm đường . 
_ dân, giãc căm bảo dưỡng/giắc cắm dịch vụ hay 
giặc căm an toàn sẽ được phát hiện. Sau đó hê 
thông điện áp cao được tắt. 








Đường dây an toàn (Hình 2) là một đường chạy qua 
tất cả các bộ phận điện áp cao. Một bộ điều khiển 
của các bộ phận điện áp cao đưa vào một điện áp 
(thường là 12 V, điện áp trên xe). Một bộ điều khiển 
khác (thường là bộ điều khiển ắc quy) giám sát cường 
độ dòng điện trên đường dây an toàn. 


Nêu dòng điện trên đường dây an toàn bị ngắt, bộ 
điều khiển sẽ nhận biết. Lúc đó bộ điều khiển ác quy 
sẽ mở công tắc công suất trong ắc quy điện áp cao và 
hệ thông điện áp cao được tắt. 





——————————— ” 
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Máy điện l 
| 
Í 
| 
| 





Giắc cắm 
bảo dưỡng 






Đường dây 
an toàn 






Ácquyđiện ' 
: áp cao | 
Máy nén điêu | 






hòa không khí 
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Hình 2: Đường dây an toàn và giắc cắm bảo dưỡng 





Các thiết bị bảo vệ 





| ° Cắt hệ thống điện áp cao khi có tai nạn thông 








' Giắc cắm bảo dưỡng (giắc cắm dịch vụ) cho phép 
| cất điện an toàn cho hệ thống điện áp cao. 


Giác căm bảo dưỡng thường được lắp đặt ở vị trị dễ 
tiêp cận, thường là trực tiếp bên cạnh ắc quy điện áp 
cao. Giác căm này được đánh dấu màu cam. Việc mở 
khóa được thực hiện trong hai bước. 


Đâu tiên là tách đường dẫn an toàn. Qua đó các công 
tác công suât trong ặc quy điện áp cao được mở ra 
Sau đó ngắt điện hệ thống điện áp cao. Điều này giúp 
tránh được việc phóng hồ quang khi tách dây dẫn điện 
ap cao hoặc tách rời các đơn vị ắc QUY. 


Sau khi mở khóa bước thứ hai, giắc cắm bảo dưỡng 
có thể được rút ra. Hoặc là tách đường dẫn điện áp 
cao hoặc tách rời các đơn vị ắc quy (Hình 3). 


Ngoài ra, trong giắc cắm bảo dưỡng có thể cài đặt cầu 
chì chính của hệ thống điện áp cao. 


— ¬ Giắc cắm 
| ) bảo dưỡng 


Cực dương 
điện áp cao 






| 
Đường dây an toàn | 
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Hình 3: Thí dụ giắc cắm bảo dưỡng với việc tách rời hai Wen 
Vị ắc quy 





hác trong xe điện áp cao là: 
_® Hệ thông làm mát để duy trì giới hạn nhiệt độ . 
của äc quy điện áp cao | 


. ® Phần tử chuyển mạch để xả điện trong bộ tụ - 


điện điện áp cao của điện tử công suất sau khi 
rút giấc căm bảo dưỡng 

e© BỘ biến áp DC/DC (điện áp cao/điện 12 V) cách 
ly điện phân trong linh kiện điện tử công suất 





qua bộ điều khiển túi khí 












——__—..———.e.—~—-.......--.. 





qs Các giải pháp truuền động thau thế 


CHỈ DẫN Cơ XưởNG 
Quy tắc an toàn khi làm việc với hệ thống điện 
áp cao 


Đánh dấu xe có điện áp cao (Hình 1). Xe có điện 
áp cao nằm trong xưởng phải có dấu hiệu cảnh báo 
phù hợp. 


Khoanh vùng khu vực làm việc. Để hạn chế sự 
xâm nhập của những người không được phép, khu 
vực làm việc quanh nơi để xe có điện áp cao phải có 
băng rào cản hay hình thức tương tự để phân định 
ranh giới trong xưởng. 








Hình 1: Đánh dấu và phân định ranh giới nơi xe có điện áp 
cao 
Trước khi làm việc trên xe có điện áp cao, phải có 
một người có kiến thức chuyên môn về việc làm trên 
xe có điện áp cao xác định là có cần thiết cắt điện 
của hệ thống điện áp cao hay không, và phải được 
thực hiện tuân theo quy định của hãng sản xuất. 
Việc này phải dựa trên các quy tắc chung của kỹ 
thuật điện. 


Nếu cắt điện là cần thiết, thì chỉ người có kiến thức 
chuyên môn về việc làm trên xe có điện áp cao mới 
được thực hiện theo các bước sau đây: 


Cắt điện. Thường được thực hiện theo hướng dẫn 
của máy thử nghiệm chẩn đoán. Sau khi tắt đánh 
lửa, giắc cắm bảo dưỡng được rút ra để đưa hệ 
thống điện áp cao về trạng thái không có điện. 


Bảo vệ chống nối điện trở lại. Phải có bảng cắm 
thích hợp rõ ràng được đặt trên xe (Hình 2). Ngoài 
ra, đầu nối cho giắc cắm bảo dưỡng được bảo đảm 
bằng một nắp đậy có khóa. 


Xác định không có điện áp. Dựa vào chương trình 
hỗ trợ của máy thử nghiệm chẩn đoán, các trị số đo 


có liên quan đến điện áp đang có trong hệ thống điện 
áp cao từ các máy điều khiển của các bộ phận điện 
áp cao có thê được chọn ra và đánh giá. Nếu không 
làm được điêu này thì phải thực hiện các phép đo 
điện áp tại các đầu nối của các bộ phận sau: 


e© Ác quy điện áp cao 
e_ Điện tử công suất 
e_ Máy nén điều hòa không khí 


Phương pháp này sẽ xác định việc không có điện 
áp. Ở đây, phải chú ý đến các hướng dẫn của hãng 
sản xuất và sử dụng các bộ điều hợp và dụng cụ đo 
lường đạt tiêu chuẩn. 


=ẽ: TKNGG.P: ni G6 24c 8=: = TEEEEETG.===ẽ.=-=..-..= 
Trong trường hợp đã cắt điện nhưng vẫn đo. 
được một điện áp cao hơn trị số quy định của | 
hãng sản xuất, thì không được tiêp tục thực | 
. hiện công việc trên xe! | 








| 
| 
tung KK======' 





Các quá trình tiếp theo được quy định bởi hãng sản 
xuât. Thông thường, một chuyên viên điện vê kỹ 
thuật ô tô đảm nhận tât cả các bước tiêp theo. 


Sau khi hoàn thành công việc, xe điện áp cao phải 
được đưa vào vận hành trở lại. 


Đưa vào vận hành trở lại. Việc này chỉ có thể được 

thực hiện bởi một chuyên viên làm việc trên xe an 

toàn nội tại ở điện áp cao. Việc vận hành trở lại gôm 

các điêm sau đây: 

e Kiểm tra bằng mắt các bộ phận và dây dẫn điện 
áp cao về hư hại và vị trí đặt vững vàng 

e_ Kiểm tra các đường dây dẫn cân bằng điện áp và 
nếu cần thiết đo điện trở chuyển tiếp 

e._ Cắm giắc cắm bảo dưỡng vào 

e Kiểm tra chức năng 

e_ Lập hồ sơ về việc vận hành trở lại với tên và chữ 
ký của các chuyên viên làm việc trên xe điện áp 
cao an toàn nội bộ 


—=——=m———— G1 NằẶ.(„ẰŸÿẰ 
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Hình 2: Bảng cắm “cắm bật trở lại” 
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15.5 Xe vận hành bằng điện 


Xe chỉ vận hành với truyền động bằng điện được sản 
xuất với số lượng hạn chế trong quá trình phát triển 
sản phẩm và sản xuất. Bản thân xe điện không phát 
ra khí thải độc hại và phần lớn không gây ra tiếng ồn 
khi vận hành. Tuy nhiên, phải tính đến việc phát thải 
có thể phát sinh khi sản xuất điện. 


` ˆ > F+ b` z ` ^ > 
Hình 1 mô tả tông quan về các thành phần của xe 
điện và các chức năng của hệ thông quản lý bộ truyền 
động. 


Bộ truyền động. Trái với động cơ đốt trong, động cơ 
điện cung ứng momen xoắn đều đặn, vô câp trong 
một phạm. vị vòng quay rộng, vì vậy không cần thiết 
đến hộp số điều khiển bằng tay hay tự động hoặc bộ 
ly hợp. Ngoài ra, xe có thể chuyển động lùi mà không 
cần hộp. SỐ. Động cơ điện tự động khởi chạy và do đó 
không cần thiết bị khởi động. 


Vì thế, việc truyền động thường chỉ thông qua một hộp 
số giảm tốc giữa động cơ điện (thí dụ, động cơ điện 
đồng bộ với từ tính vĩnh cửu) và trục dẫn động. Cần 
chọn mức tốc độ được thiết kế tương tự như một cần 
chọn số của hộp số tự động thông thường. Do đó, 
người lái xe có cảm giác vận hành một xe cơ giới với 
động cơ thông thường. 


Cụm đồng hồ 


Hệ thống _ \ 
lái điện _SY 7 


Máy bơm 
chân không 
chạy điện 








Hình 1: Các bộ phận của xe điện 


Bên cạnh các chức năng P (đỗ), R (chuyên động lùi), 
N (chạy không tải) cũng như D (chuyển động), hệ 
thống có thể có thêm các chức năng khác: 


e B (phanh): Tăng mức độ thu hồi năng lượng khi 
chuyền động xuống dốc (phục hồi cao) 


e C (tiện nghi): Giảm tác dụng thu hồi năng lượng 
trên đường trường (phục hồi thấp) 


Truyền động bệ bánh xe. Bộ truyền động của xe điện 
cũng có thể thực hiện bằng sự hỗ trợ của động cơ ở 
bệ bánh xe. Ở đây, mỗi bánh xe có một động cơ riêng. 
Ở kiểu truyền động này không cần có trục truyền động 
và do đó đơn giản hóa kết cấu. 


Hệ thống nạp điện trên xe. Xe cơ giới sử dụng điện 
thường có hai hệ thống nạp điện ắc quy: 


e_ Hệ thống nạp bình thường cho phép nạp điện cho 
xe trong khoảng sáu giờ với giắc cắm điện một pha 
bình thường 230 V/16 A. 


se. Một hệ thống nạp nhanh cho phép nối với các trạm 
nạp điện nhanh đặc biệt của nhà cung cấp năng 
lượng với dòng điện ba pha 400 V/50 kW, có thể 
nạp một ắc quy hoàn toàn không có điện trong 
khoảng 30 phút đạt đến 80 % dung lượng. Thời 
gian nạp 5 phút đủ để xe chạy khoảng 30 km. 


Đầu nói nạp điện (100 V/200 V) 


Cảm biến ắc quy 


Mô đun ắc quy 


Đầu nối nạp nhanh 






l Ly_—.. 











| Dung lượng.ắc quy phụ thuộc chủ yếu vào nhiệt. | 
-_ độ bên ngoài. | 


Nhiệt độ thấp làm giảm dung lượng và do đó có thê . 
- giảm mạnh phạm vi hoạt động của chiếc xe điện. | 
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Bộ đảo điện (Bộ biến đổi điện một chiều) chuyển 
đổi điện áp một chiều của ắc quy thành điện áp xoay 
chiều cho động cơ truyền động điện. Bộ biến đổi 
DC/DC được dùng với ắc quy 12 V của xe cho các phụ 
kiện cũng như các hệ thống phụ và hệ thống thiết bị. 


Các bộ phận sử dụng điện. Trong một xe điện, các 
bộ phận sau được vận hành bằng điện: 


Trợ lực tay lái 


Máy bơm chân không cho bộ cường hóa lực phanh 


e_ Máy nén của hệ thống điều hòa không khí 
e Sưởi ấm xe 
Máy nén điều hòa không khí và sưởi ấm xe hoạt động 


thông qua ắc quy điện áp cao. 


Kết nồi mạng trong xe. Các bộ phận sau đây được 
kết nối trong hệ thống mạng kiểm soát thông tin CAN: 


e Bộ kiểm soát điện áp cao 

e Hệ thống lái 

e Cụm đồng hồ 

e_ Bộ kiểm soát điều hòa không khí 


e_ Quản lý ắc quy với ắc quy điện áp cao và cảm biến 
ặc quy 


e Thiết bị nạp điện trên xe 


e Bộ đảo điện 
15.6_ Truyền động bằng pin nhiên 
liều 


Cấu tạo (Hình 1). Pin nhiên liệu có lõi làm bằng một 
màng nhựa dân proton (PEM = Proton Exchange 


Membrane = màng trao đổi proton). Trên cả hai mặt 
của màng này được tráng chât xúc tác bạch kim và 
điện cực bằng giấy than chì (tâm lưỡng cực). 











Các kênh dẫn khí nhỏ được phay trong các tắm 
lưỡng cực, thông qua các kênh này khí hydro 
được đưa vào ở một mặt và mặt còn lại là không 
khí hoặc oxy. | 










Việc tạo ra năng lượng điện được thực hiện trong các 
pin nhiên liệu nhờ khí hydro. Năng lượng điện được 
lưu trữ trong ắc quy hoặc cung câp cho động cơ điện. 


Nguyên lý hoạt động. Ở một bên của pin nhiên liệu 
(cực âm) khí hydro (H;) được tách thành proton và 
electron bởi chât xúc tác. 


Chỉ có proton có thể vượt qua màng nhựa (PEMI) để 
sang phía bên kia của pin (cực dương). Các electron 
(điện tử) không thể vượt qua màng nhựa được. Khi nối 
cực âm và cực dương, các electron mang điện tích âm 
di chuyển về phía tích điện dương và hình thành một 
dòng điện. Dòng điện này có thể vận hành một thiết bị 
tiêu thụ điện, thí dụ một động cơ điện. Ở cực dương, 
các proton, electron và oxy kết hợp đề tạo ra nước. 


Sản xuất khí hydro. Việc sản xuất khí hydro có thể 
được thực hiện bằng điện phân bên ngoài chiếc xe 
hoặc bởi các quá trình hóa học ở trên xe. 


Điện phân. Nước bị phân hủy thành hydro và oxy với 
sự trợ giúp của dòng điện một chiều. Khí hydro tinh 
khiết phải được mang kèm theo xe trong các thùng 
chứa đặc biệt, bởi vì khí hydro được lưu trữ dưới áp 
suất cao. 


Khí hydro Màng trao đổi 


proton (PEM) 







Chất xúc tác 


Không khí 


Tắm lưỡng cực 


' Tắm lưỡng cực 


Hình 1: Cấu tạo và nguyên lý hoạt động của pin nhiên liệu 
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Các bộ phận của Ầ 
: xe trong truyền động với pi 
nhiên liệu (NGỦ ca 


Bình chứa khí hydro áp suất cao. Bình này có một 
cửa nạp lắp ở vị trí phía sau xe (Hình 1). Bình chứa 
sa so Mi khoảng 170 lít và được làm đầy với một 
p suât khoảng 350 bar. Như thé 5 tà | 
nà Xe có tâm chạy xa 


Ác quy ion lithi có điện áp 290 V và mm 
dưới sàn xe. rh äp 490 V và được lắp phía 


Cụm pin nhiên liệu có côn 2 3 
¬ b : g Suât khoản ` 
cùng được lắp ở sàn xe. TRỢ RỘN Và 


BH nI\ kiên cục sọc sử dụng để cung cấp điện áp 
phụ kiện cũng như các hệ thó llng điễn xe 
hệ thông thiết bị. ƒ PA HPDỤ lũng điện về 


Đơn vị truyền động bao gè Ôt độ 
!ị yên đc g0m một động cơ điên 
pha đồng bộ kích hoạt vĩnh cửu và bộ đảo điện. " 


Bộ đảo điện chuyển đổi điện áp một chiều được tạo 
ra trong các pin nhiên liệu thành điện áp xoay chiều 
cần thiệt cho động cơ truyên động. Đồng thời, ắc quy 


điện áp cao và ắc quy xe 12 V đ _ 
Ạ LỢC Cu ap nã 
lượng điện từ bộ đảo điện. ngon 










AYò 


Bộ truyền 
động 


————. 
—————————— 





mm... 
Hình 1: Các bộ phận trong xe chạy pin nhiên liêu 


Cụm pin 
nhiên liệu 


_=————- » 
—— 
==———=-——=—.-- 
——.-——=—— 
“———=—— 


Động cơ truyền động được thiết ké § 

: Ơ trí _đ êt kê như động cơ- 
máy phát điện (Hình 2). Nhờ vậy chiếc xe có thể thu 
hôi năng lượng phanh và lựu trữ nó trong ắc qUY. 


Bộ biến điện Bộ đảo 


ẮC sa 
DC/DC điện 3uy điện 


áp cao 






Ỉ 
Ỉ 
| 
Í _'J CUNG 
¬... 
) | 
777777 
| 





En-niild Si , 
| Pin nhiên Động cơ máy c=.—..ˆ 
| liệu 


phát điện 


——————Ò 
—— 
———————_ 
ỷ—————— 


7=. ——==—==-—.oỏÖ 





Hình 2: Hệ thống truyền động 









Xe chạy pin nhiên liêu có trọng tâm thấp nhờ sự 
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_ Säp xêp của các thành phần trong xe. 
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Sản xuất khí hydro trên xe. Một khả năng khác cho 

việc lưu trữ hydro tròng bình chứa áp suất cao là sản 

xuất khí hydro trên xe. 


Để thực hiện điều này, xe phải được nạp methanol 
lỏng (CHạOH). Methanol được trộn với nước không 
chứa muối, bay hơi ở nhiệt độ 250 °C và được chuyển 
đổi trong một lò chuyển đồi với đèn xúc tác thành khí 
hydro và carbonic (CO;). Sau đó khí hydro đã được 
lọc sạch được cung cấp cho các pin nhiên liệu. 


Khi lọc khí, một lượng nhỏ khí CO; được thải ra môi 
trường. Hình 1 mô tả quá trình phản ứng hóa học 
trong lò chuyển đổi methanol và trong các pin nhiên 
liệu. 












— Binh chứa ———=—=.. mm 
methanol-nước Lò chuyên đồi methanol 






†  Trộn methanol và nước 
2 Bay hơi 
3 Chuyên đổi thành hydro và carbonic 










Methanol + Nước = Hydro + Carbonic 
CHOH + HO 4> 3H; + CO; 





Pin nhiên liệu 
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Hình 1: Phản ứng hóa học trong lò chuyển đổi methanol và 
trong pin nhiên liệu 


15.7 Động cơ đốt trong vận hành 
bằng khí hydro 


Cấu tạo. Trên nguyên tắc, động cơ Otto có thể được 
vận hành bằng khí hydro. Để đạt mục đích này, người 
ta sử dụng một hệ thống hòa khí đặc biệt để điều chỉnh 
việc định lượng khí hydro và việc trao đổi khí nạp với 
nhau. 

Hydro có năng suất tỏa nhiệt theo thể tích thấp hơn 


so với xăng. Để có thể mang thật nhiều hydro trong 
xe, hydro được hóa lỏng và lưu trữ ở nhiệt độ khoảng 


~250 °C trong một thùng chứa nhiên liệu cách ly. Việc 





hóa lỏng hydro rất tốn kém và đòi hỏi rất nhiều năng 
lượng. 


Ngoài ra, khi việc tiêu thụ liên tục không được bảo 
đảm, một phân khí hydro mật đi do rò rỉ qua lớp cách 
ly là không thê tránh khỏi trong lúc lưu trữ. 


Nguyên lý hoạt động. Khí hydro đi qua bộ lọc, van 
giảm áp, van đóng, và bộ phận phân phối lưu lượng để 
vào các van phun của mỗi xi lanh. Quá trình đốt cháy 
luôn diễn ra với nguyên tặc thừa không khí. Không 
khí thừa trong buông cháy hâp thụ nhiệt và do đó làm 
giảm nhiệt độ cháy dưới một nhiệt độ giới hạn, trên 
nhiệt độ này hỗn hợp cháy có thể tự cháy. Ngoài ra, 
nhiệt độ cháy thấp cũng ngăn cản việc hình thành các 
chất nitơ oxide (NO,). Động cơ hydro hầu như không 
có khí thải. 

Trong các xe này, điện cho hệ thống điện có thể được 
cung cấp bởi một pin nhiên liệu. 


15.8 Động cơ đốt trong vận hành 
bằng dâu thực vật 


Dầu thực vật. Về nguyên tắc có thể sử dụng dầu thực 
vật, thí dụ dầu hạt cải, trong xe với động cơ diesel. Tuy 
nhiên, việc chỉ sử dụng dầu thực vật đòi hỏi sự sửa đồi 
lớn ở động cơ bởi vì nhiên liệu này có số cetan nhỏ 
hơn nhiên liệu diesel và có độ nhớt cao hơn. Ngoài 
việc lắp đặt một bộ làm nóng nhiên liệu trước và một 
bộ lọc phụ được sưởi bằng điện, các bộ phận của hệ 
thống phun cũng phải được thay đổi tùy thuộc vào loại 
động cơ. 

Nhược điểm của việc sử dụng dầu thực vật: 


e Tăng lượng khí thải vì việc hóa sương của nhiên 
liệu được phun vào kém hơn 


e Khó khăn khi lưu trữ vì các tạp chất cũng như bị 
nhiễm nắm và vi khuẩn 


e Mùi hôi từ khí thải 


Dầu diesel sinh học (RME). Qua việc biến đổi ester 
của dầu hạt cải với methanol tạo ra được methyl este 
của dầu hạt cải (RME = Rapeseed oil Methyl Ester). 
Nhiên liệu này được gọi là diesel sinh học có trị số 
cetan tương tự như nhiên liệu diesel thông thường và 
độ nhớt cũng thấp. Dầu diesel sinh học có tính ăn mòn 
đối với chất nhựa ở các vòng bít kín, đường ống và 
kim phun. Do đó, chỉ có thể sử dụng diesel sinh học 
cho các động cơ được chứng nhận bởi nhà sản xuất. 
Dầu diesel sinh học được sử dụng ở Đức được sản 
xuất với khoảng 80 % lượng dầu hạt cải và 20 % dầu 
đậu nành (soybean methylester). 























_Hệ thống truuền động 


Hình 1: Hệ thống truyền động với động cơ đặt phía trước, cầu sau chủ động 


e© Bộ truyền lực chính cầu sau. Đường truyền lực 
được chuyên hướng 90° đến các bán trục. Momen 
xoán được gia tăng theo tỷ số truyền của bộ truyền lực 
chính, tốc độ quay bị giảm và truyền đến các bán trục. 
s. Bán trục. Các bán trục truyền momen xoắn và tốc độ 
quay tới các bánh xe cầu sau. 





Hệ thống truyền động của xe cơ giới bao gồm bộ 
ly hợp, hộp số, trục các đăng, bộ truyền lực chính 
với bộ vi sai và các bán trục bánh xe (Hình 1). 












Các chức năng: 


s _ Iruyên momen xoắn và tốc độ quay của động cơ Đặc điểm 
đên các bánh xe chủ đôn “ À ^ 
: EqrÖd, ki se. Có dâm hộp cho trục các đăng trong khoang hành 
e© Tăng momen xoắn của động cơ tới các bánh xe khách 


chủ độ ^ Á _ . 
động e Phân bồ trọng lượng thuận lợi giữa trục trước và sau 


° hả. tôc độ quay động cơ tới các bánh xe chủ © . Các bánh trước truyền lực bám ngang lớn do chỉ chịu 
Ọng tác động lực đánh lái 


16.4 Các kiểu dẫn động se Tăng lực kéo khi xe tăng tốc hoặc lên dốc do tải trọng 


bánh xe tăng 
Tùy thuộc vào câu dẫn động, người ta phân biệt cầu 
sau chủ động, cầu trước chủ động và tất cả các cầu 
chủ động. 


16.1.1 Cầu sau chủ động 


Công suất dẫn động được truyền từ bánh xe cầu 
Sau Xuông mặt đường. 


Cầu sau chủ động với động cơ đặt phía sau 


TE=G=E- ==Hộp số 








Bán trục 











Cầu sau chủ động với động cơ đặt phía trước (Hình 1) 


Động CƠ thường đặt phía trên hoặc ngay sau trục 
trước, bô trí theo chiều dọc. Lực ra được truyền về 
phân sau xe. 


s_ Ly hợp hoặc biến mô. Bộ phận này truyền momen 
xoăn động cơ tới hộp só. 


s_ Hộp số. Trong hộp só, momen xoắn và tốc độ quay 
được thích nghi theo điều kiện lái thông qua các cặp 
Dánh răng. 


© Trục các đăng. Trục các đăng truyền momen xoắn 
về tộc độ quay động cơ từ hộp số nhiều cấp tới bộ 
truyên lực chính cầu sau. 

















Động cơ đặt phía sau được đặt trong khu vực cầu sau 
(Hình 2, trang 396). 

Để tiết kiệm không gian, người ta thường dùng thí dụ 
động cơ thẳng hàng loại nhỏ hoặc động cơ đối đỉnh. 
Đặc điểm 

e_ Không gian khoang hành lý bị giới hạn 

øe_ Trọng lượng lớn trên cầu sau 

øe_ Có tính năng quay vòng thừa khi vào cua 


16.1.2 Câu trước chủ động 


Ở cầu trước chủ động, công suất dẫn động được 
truyên qua các bánh xe trước. 








Động cơ được đặt phía trước theo phương dọc hoặc 
ngang. Động cơ, bộ ly hợp, hộp số nhiều cấp và bộ 
truyền lực chính với bộ vi sai được tích hợp thành một 
đơn vị duy nhất (Hình 1). 


Hộp số nhiều cấp với 
bộ truyên lực chính 









hl——— 


Hình 1: Cầu trước 


Đặc điểm 

s_ Khả năng truyền lực bám ngang trên các bánh xe 
trước giảm do các bánh xe chịu đồng thời lực kéo. 

e Khi tăng tốc, lực bám ngang và lực kéo trên các 
bánh xe chủ động đều giảm, vì các bánh xe ở cầu 
trước được giảm tải. 

e_ Nhiều lực khác nhau tác dụng lên các bánh xe làm 
ảnh hưởng đên tính năng lái. 


16.1.3 Tất cả các cầu chủ động 


Công suất dẫn động được truyền từ cả bốn bánh xe xuống 
mặt đường trên các ô tô có tất cả các cầu chủ động. | 








Người ta phân biệt giữa ô tô có dẫn động tất cả các bánh 
xe chuyên đổi được và ô tô có dẫn động thường trực tất 
cả các bánh xe với sự phân phối momen khác nhau đến 
các bánh xe trước và sau. 


Dẫn động tất cả các bánh xe chuyển đổi được 
Ở đây các bánh xe của cầu không dẫn động sẽ được 








kết nói nhờ bộ ly hợp khi cần thiết, thí dụ trên đường có 
tuyêt, hoặc lái xe địa hình. 

Dẫn động thường trực tất cả các bánh xe 

Tất cả các bánh xe luôn là bánh xe chủ động. Cần có bộ 
vi sai trung tâm năm giữa cầu trước và cầu sau để cân 
bằng sự khác biệt tốc độ quay giữa các bánh xe ở các 
câu dân động. 

Thông qua hộp phân phối, công suất dẫn động được 
truyên tới bộ truyện lực chính của cầu trước và cầu sau 
(Hình 2). 

Đặc điểm 

Lực kéo tổng cộng của các bánh xe chủ động lớn hơn so 
với ô tô chỉ có câu trước chủ động hoặc cầu sau chủ động. 
Tính ổn định dẫn hướng cao, đặc biệt khi quay vòng, do 
môi bánh xe truyên lực kéo nhỏ hơn, nhờ vậy có được 
lực bám ngang dự trữ lớn hơn. 

Tiêu thụ nhiên liệu nhiều hơn vì khối lượng lớn hơn và 
tốn hao ma sát. 


Bán trục. 





* 54 Trục các đăng 


¬ 


Bộ truyền lực 
chính câu sau 





Hình 2: Hệ thống truyền động trên ô tô có tất cả các bánh xe 
chủ động 

Tổn hao ma sát trong hệ thống truyền động 

Ma sát trong các bánh răng và ổ trục của hộp số và 
trục là nguyên nhân gây nên tổn hao công suât. Bảng 
† trình bày các thành phần được lắp đặt và tổn hao ma 
sát gân đúng của các kiểu dẫn động khác nhau trên ô 
tô có động cơ đặt phía trước, hộp số nhiều cấp chuyển 


số bằng tay. 
Sau 
| Hộp số Xx Xx ị 
l Bộ truyền lực chính (cầu trước) _ # ||; 8 .ì| g Ạ] 
. Bộ truyền lực chính (cầu sau) max s | 
Lz~___ 


. Trục các đăng 


Hộp phân phối 













| 


._ Thành phần 











. Hộp phân phối 


| Bán trục 





. Tổn hao ma sát 
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ra: Bộ ly hợp được bố trí trong hệ thống truyền động - 
-_ của xe cơ giới như là thiết bị kết nôi có thê cắt rời _ 
- được giữa động cơ với hộp sô nhiêu cấp. 








Chức năng: 


e Truyền momen xoắn động cơ tới hộp số nhiều 
cấp. Momen cần thiết cho mọi tình huống vận hành 
phải được truyền tới hộp số nhiều cấp trong toàn 
bộ phạm vi tốc độ quay hữu ích của động cơ. 


e Giúp khởi chạy êm ái, không rung giật. Khi khởi 
chạy, việc thích ứng tốc độ quay giữa bánh đà 
đang quay và trục sơ cấp của hộp số đang đứng 
yên được thực hiện nhờ ma sát trượt (sự trượt). 


e Giúp chuyển số nhanh, không bị trở ngại. Để 
thiết lập sự đồng tốc giữa các chỉ tiết của hộp số 
tay khi chuyển số, cần phải ngắt kết nối lực giữa 

› động cơ và hộp số tay. 


e Làm giảm các dao động xoắn. Dao động xoắn 
của trục khuỷu gia tăng do biến đổi tuần hoàn giữa 
thì phát lực và thì chạy không của động cơ, cũng 
như sự thay đổi áp suất trong buồng cháy. Thiết bị 
giảm chấn trong đĩa ly hợp làm giảm các dao động 
này đề tránh tiếng ồn và sự hao mòn. 


øe Bảo vệ chống quá tải cho động cơ và các bộ 
phận của hệ thống truyền động. Sự truyền dẫn 
momen vượt mức xảy ra, thí dụ khi động cơ bị kẹt, 
sẽ được ngăn ngừa nhờ sự trượt của ly hợp. 


Các loại sau được dùng làm ly hợp khởi chạy và ly 
hợp ngắt trong xe cơ giới: 


Ly hợp ma sát 
e Ly hợp ma sát khô với lò xo màng 
Thí dụ: trong ly hợp một đĩa, 
ly hợp hai đĩa, 
ly hợp kép 


e_ Ly hợp ma sát ướt với các đĩa mỏng và dẫn động 
thủy lực, 


Thí dụ: trong hộp số tự động, 
ly hợp kép 
và dẫn động cơ học 
Thí dụ: trong xe mô tô 


e Ly hợp ly tâm, 
Thí dụ: trong xe đạp có gắn động cơ và xe mô tô 








16.2.1 Ly hơp ma sát 











Ly hợp ma sát truyền momen bằng cách kết nói - 
lực từ động cơ sang trục sơ câp của hộp sô nhiêu 
câp nhờ lực ma sát. 





Momen ly hợp truyền được phụ thuộc vào lực ép (lực 
tiếp xúc). Lực ép này có thể được tạo nên nhờ: 


e Một lò xo màng (lò xo đĩa), 
e_ Các piston dẫn động thủy lực, 


e_ Nhiều khối lượng ly tâm. 


Ly hợp lò xo màng một đĩa 


Các ly hợp loại này được lắp đặt trên cả ô tô cá nhân 
và ô tô thương mại, bao gồm các bộ phận chính sau 
(Hình 1): 


e Thân ly hợp với đĩa ép, lò xo màng, chốt giữ 
khoảng cách, các vòng tựa và các lò xo lá theo 
phương tiêp tuyên. 


Đĩa ép được nối với thân ly hợp nhờ các lò xo lá 
theo phương tiếp tuyến. Lò xo màng được đỡ bằng 
hai vòng tựa, các vòng này được giữ chặt nhờ một 
số chốt giữ khoảng cách. Lò xo hoạt động như đòn 
bầy hai đầu với các vòng tựa như là chỗ tựa. 


e Đĩa ly hợp với các bố ma sát ly hợp (hai vành bố 
ma sát), mâm gá bố ma sát và moayơ ly hợp. 


e Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp với ổ bi chà. 
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Bánh đà 









Thân ly hợp 
Đĩa ép | 
Vòng tựa 


khoảng cách 
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Chốt giữ | 
Lò xo màng | 
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Hình 1: Ly hợp lò xo màng một đĩa 











Nguyên lý hoạt động À 
Đóng ly hợp 
Lò xo màng bị nén và tạo ra lực ép thông qua đĩa ép 


lên các bố ma sát trên đĩa ly hợp vào mặt tiếp xúc của 
bánh đà (bề mặt ma sát) (Hình 1). 


Kết quả là, lực ma sát Fa được tạo ra giữa đĩa ép, bố 
ma sát và bánh đà. Lực ma sát với cánh tay đòn Fm 
tạo nên momen Mk truyền qua đĩa ly hợp đến hộp số 
nhiều cấp. Đĩa ly hợp được kết nối chặt với trục sơ 
cấp hộp số. 

Momen xoắn truyền được phụ thuộc vào: 

e Lực ép của lò xo màng, 

e_ Hệ số ma sát của cặp bề mặt ma sát, 

e_ Bán kính trung bình của đĩa ma sát, 


e_ Số lượng bố ma sát. 





Hình 1: Các lực trong ly hợp 


Ngắt ly hợp 


Ngắt bằng cách ép (Hình 2). Khi đạp bàn đạp ly hợp, 
càng ngắt ly hợp ép cơ cấu đóng- -ngắt ly hợp về phía 
bánh đà. Do vậy, các lưỡi gà của lò xo màng cũng bị 
ép ở vành bên trong về phía bánh đà. Nhờ các vòng 
tựa, lò xo màng tác dụng như đòn bẩy hai đầu. Vành 
bên ngoài của lò xo di chuyển tách khỏi bánh đà. Bằng 
cách này, lực ép lên đĩa ép mắt đi, và các lò xo lá tiếp 
tuyến kéo đĩa ép tách khỏi bố ma sát. Khe hở được 
hình thành giữa các bố ma sát và đĩa ép, và dòng 
truyền lực bị cắt. 


Ngắt bằng cách kéo (Hình 2). Các lưỡi gà của lò xo 


_ màng ăn khớp vào rãnh tròn trên cơ cấu đóng ngắt ly 


hợp và bị bộ phận này kéo về phía hộp số. Đòn bẩy 
một đầu tạo nên tỷ số đòn bẩy ở lò xo màng a:b lớn 
hơn so với thiết kế kiểu ép. Do vậy cần lực ngắt ly hợp 
nhỏ hơn. 








Ngất bỆng B8ếh: kéo. 


__ Ngắt bằng cách ép 
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Hình 2: Ngắt bằng cách ép và kéo 


Lực ép. Khi các bố ma sát mòn, lực ép lúc đầu gia 
tăng tới trị số cực đại, sau đó giảm liên tục (Hình 2, 
trang 400). Khi vượt quá giới hạn mòn, lực ép suy 
giảm đáng kể và ly hợp có thể bị trượt. 


Lực ngắt ly hợp. Lực cần thiết đề ngắt ly hợp ban đầu 

gia tăng tuyến tính. Lực ngắt ly hợp giảm sau khi lò xo 

màng bị “lật nghiêng”. 

Đặc điểm của ly hợp lò xo màng 

e Thiết kế đơn giản, 

e Lực ép hầu như không bị ảnh hưởng bởi sự hao 
mòn của bô ma sát. 


Ly hợp lò xo màng trên ô tô cá nhân với chức năng 
hiệu chỉnh đĩa ép tự động (SAC) (Hình 3) 





Ly hợp hiệu chỉnh đĩa ép tự động SAC (Self 
Adjusting Clutch) sẽ tự động hiệu chỉnh đĩa ép khi 
các bố ma sát Dị mòn. 





Cấu tạo. Các chỉ tiết bổ sung thêm cho ly làn lò xo 
màng là: 


e Lò xo đĩa cảm biến 


e© Vòng hiệu chỉnh 
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Vòng hiệu chỉnh 





Lò xo ` 
đĩa cảm biên 
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Hình 3: Ly hợp lò xo màng SAC 














Nguyên lý hoạt động của SAC (Hình 1) 

Lò xo màng không được tán rivê chặt vào thân ly hợp, 
mà phải được để tựa quay được trên lò xo đĩa cảm 
biến và vòng hiệu chỉnh. Khi bố ma sát mòn, đĩa ép 
dịch về phía bánh đà. Nếu lực giữ tại điểm tựa của lò 
xo đĩa cảm biến bị vượt quá khi ngắt ly hợp, thì lò xo 
màng di chuyển về phía bánh đà cho tới khi lực ngắt ly 
hợp và lực lò xo đĩa cảm biến bằng nhau. Do vậy, nó 
còn được gọi là ly hợp hiệu chỉnh theo tải trọng (LAC 
= Load Adjusted Clutch). 


Khe hở tạo thành sẽ được cân bằng bởi vòng hiệu 
chỉnh. 


Sau khi mòn 









Thân ly hợp 
Lò xo đĩa 
cảm biên 

Ö tựa lò xo 


ễ ng sồi Vòng hiệu chỉnh 


: : Lò xo nén 
Bánh đà 


Nêm hiệu chỉnh 


Lò xo màng 





Vị trí lò xo màng sau khimòn Vị trí mới 
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Hình 1: Ly hợp lò xo màng SAC 


Đồ thị (Hình 2) minh họa lực ép và lực ngắt của ly hợp 
lò xo màng và ly hợp SAC theo độ mòn bô ma sát. 
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Hình 2: Đường đặc tính ly hợp lò xo màng và ly hợp SAC 
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Đặc điểm của ly hợp SAC (Hình 2) 


e_ Lực ngắt nhỏ hơn so với ly hợp lò xo màng thông 
thường 


e_ Lực ép không đổi trong suốt quá trình hao mòn của 
bố ma sát 


e_ Tuổi thọ dài hơn do phạm vi mòn lớn hơn 
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Hệ thông 'truut cn đ 


Đĩa ly hợp 

Chức năng 

© Truyền momen xoắn động cơ từ bánh đà sang trục 
sơ cập hộp sô. 

e_ Giúp cho việc khởi chạy êm dịu, không rung giật. 

e Làm giảm dao động xoắn. 

Cấu tạo 

Đĩa ly hợp bao gồm chủ yếu các bộ phận sau (Hình 3): 

e_ Đĩa dẫn động như mâm gá bố ma sát 

e© Moayơ với mặt bích 


e. Bố ma sát ly hợp 
e_ Bộ phận đàn hồi bố 
e_ Bộ phận làm giảm dao dộng xoắn 


Phân khúc bộ đàn ' 
hồi của bố ma sát : 
Định tán 

‹ ] <“ phân khúc 
Moayơ đu: ` | `4 Lò Xo đĩa 


Đinhtán Lò xo giảm chấn 





` Chốt chặn 


Đĩa dẫn động 


Moayơ Vòng 
ma sát 


Lò xo 


Lò xo đĩa giảm chấn 
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phân khúc 
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bộ đàn hồi của 
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Đĩa dẫn động Chốt chặn 


Định tán 


Hình 3: Cấu tạo đĩa ly hợp 


Bó ma sát ly hợp 

Chúng được dùng như cặp ma sát giữa bề mặt ma sát 

của đĩa ép và bánh đà. 

Chúng phải thỏa mãn các yêu cầu sau: 

e_ Tính chịu nhiệt tốt. 

e_ Tính chống mòn cao. 

e Hệ số ma sát cao và giữ không đổi trong phạm vi 
nhiệt độ rộng như có thê. 

Các loại bố ma sát của ly hợp khô 

Bố ma sát hữu cơ được tạo thành từ: 

e_ Sợi hữu cơ tổng hợp, thí dụ sợi aramid, sợi thủy tinh, 
hoặc sợi carbon 

e_ Đệm lót, thí dụ sợi đồng hoặc sợi đồng thau 

Chất kết dính, thí dụ nhựa phenol 

Chất độn, thí dụ muội than, hạt bi thủy tinh, sulfate bari 


Ứng dụng trong ô tô cá nhân và ô tô thương mại. 
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Bồ ma sát kim loại nung kết (Hình 1) bao gồm nhiều 
kim loại khác nhau (đồng, sắt) hoặc hợp kim (đồng 
thiếc, đồng thau). Các thành phần ma sát cứng (như 
oxide kim loại) và than chì được dùng làm cốt liệu. 


Đặc điểm: Chịu nhiệt rất tốt, tính năng hoạt động khẩn 
cấp tốt và khả năng chống mòn cao; khó bị trượt. 


Ứng dụng: Các loại xe chạy bằng xích và xe đua 
trong môn thể thao đua xe. 





Hình 1: Đĩa ly hợp với các bố ma sát nung kết 


Bố ma sát cho ly hợp ướt 


Bồ ma sát giấy (giấy chạy ướt) được chế tạo từ sợi 
bông hay sợi gỗ, sợi thủy tinh và sợi carbon kết nói với 
nhau bằng nhựa tổng hợp. 


Vật liệu composite chế tạo từ sợi carbon và gốm cũng 
như kim loại nung kết được dùng làm bố ma sát trong 
các ly hợp có yêu cầu chịu nhiệt cao. 


Ứng dụng: Ly hợp ướt nhiều đĩa trên xe mô tô, như ly 
hợp kép hoặc trong hộp số tự động. 


Bộ phận làm giảm dao động xoắn 





Bộ phận này. được sử dụng nhằm làm giảm các 
dao động xoắn phát sinh từ động cơ. 





Bộ phận làm giảm dao động xoắn được dùng để loại 
bỏ tiếng ồn của hộp số, như tiếng “lách cách của hộp 
số”, và sự mòn bánh răng. Bộ phận này bao gồm: 


se Các lò xo giảm chắn, 


se Thiết bị ma sát. 


Cấu tạo (Hình 3, trang 400). Moayơ được cài đặt để 
có thể xoay được so với đĩa dẫn động. Moayơ tựa vào 
đĩa dẫn động thông qua những lò xo giảm chấn tý trên 
mặt bích của moayơ. Khi chịu tải, moayơ có thể xoay 
Có giới hạn so với phần đĩa mang bó. Momen được 
truyền bởi các lò xo giảm chắn phải lớn hơn momen 
cực đại của động cơ để ngăn mặt bích moayơ va đập 
vào các chốt chặn. 


Thiết bị ma sát được bố trí trong moayơ, bao gồm các 
vòng ma sát và lò xo đĩa. Khi hiện tượng xoắn Xảy ra, 
thiết bị ma sát làm giảm các dao động xoắn nhờ ma 
sát. Lực ép dọc trục cần thiết để tạo ma sát được tạo 
ra bởi lò xo đĩa. 


Bộ phận đàn hồi cho bố ma sát 





Bộ phận này giúp khởi chạy êm dịu, không rung 
giật. 





— 





Các phân khúc đàn hồi được bố trí giữa hai bố ma sát. 
Chúng được làm từ tắm thép lò xo gợn sóng, giúp các 
bố ma sát kết nối êm dịu khi đóng ly hợp và không rung 
giật khi khởi chạy. 


Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp 


Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp có nhiệm vụ điều khiển 





lò xo màng. 





Người ta phân biệt cơ cấu đóng-ngắt ly hợp dạng cơ dẫn 
hướng trung tâm được tác động cơ học hoặc thủy lực và 
cơ cấu đóng-ngắt ly hợp thủy lực. 


Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp dạng cơ được dẫn hướng 
trung tâm. Nó được dẫn trên ống dẫn hướng được gắn 
trên hộp số và đồng tâm với trục SƠ cấp của hộp số 
(Hình 2). Ô bi chà của cơ cấu là ổ bi cầu bịt kín với vòng 
ngoài cố định và vòng trong xoay được, vòng trong tỳ trực 
tiếp không có khe hở vào các lưỡi gà của lò xo màng. 












Vòng ngoài Vòng trong 





Lưỡi gà của 
lò xo màng 













Trục sơ cấp 
của hộp số 






Óng dẫn hướng 






Ỏ bi chà cho cơ cấu 
đóng-ngắt ly hợp 





Càng ngắt 
ly hợp 


Hình 2: Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp dạng cơ được dẫn hướng 
trung tâm 


Dẫn động ly hợp 


Dẫn động ly hợp giúp gia táng lực đạp của người lái xe 
và truyền lực này đến cơ cấu đóng- -ngắt ly hợp. Ly hợp 
có thể được dẫn động cơ học hoặc dẫn động thủy lực. 


Dẫn động ly hợp dạng cơ. Lực đạp được truyền đi 
thông qua bàn đạp ly hợp, cáp hoặc thanh liên kết và 
càng ngắt ly hợp đến cơ cấu đóng-ngắt ly hợp (Hình 4, 
trang 402). 


Các tỷ lệ đòn bây ở bàn đạp ly hợp và càng ngắt ly hợp 
được thiết kế sao cho lực bàn đạp cần thiết để ngắt ly 
hợp không quá lớn và hành trình bàn đạp không quá dài. 

















































































số không. Ö bị chà liê 





Dẫn độn 
(Hình 1) 






Khe hở phải được hiệu chị | 

‹ ở phải đực : Inh kịp thời, bởi vì sự ai 
tăng độ mòn bồ ma sát làm khe hở biến mắt hoàn t " 
và các lưỡi gà lò xo mà bu" 
đóng-ngắt ly hợp. 





đóng-ngắt 
ly hợp 


Lò xo màng 











Đai Ốc hiệu chỉnh 


Hình 1: Dẫn động ly hợp dạng cơ 


Ảnh hưởng của khe hở ly hợp quá nhỏ: 

® Ly hợp bị trượt do lực ép của lò xo màng nhỏ ' 
® BỐ ma sát ly hợp bị quá nhiệt 

® Làm cháy lÒ xo màng 

® Đỉnh lò xo màng co lại 


® Quá nhiệt tại m 


ột số điểm trên bè mz su 2 
bánh đà DÊ mặt ma sát của 


bên “bê tệ Đ chỉnh tại càng ngắt ly hợp hoặc tại 
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: HA Ng ôn, - ,C4p được tăng lên. Cơ cá 

đóng-ngắt ly hợp di chuyển xa khỏi lò Rộ màng làn 


Dẫn động ly hợ 
cáp kéo 


Pp dạng cơ với Sự tự hiệu chỉnh 
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cơ cầu đóng-ngắt ly lợp ve 


9 ly hợp dạng cơ không tự hiệu chỉnh 


Hình 2. Dẫn động ly hợp thủy lực 


lên Cơ cấu đóng-ngắt ly hợ 
đòn bây và ngắt lyhợp. _ 
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với lò xo màng. 
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Dẫn động ly hợp thủy lực 


Lực bàn đạp được tru mn dẫn và HH 
ự ẹ y€n dân và gia tăng bà 
thủy lực thông qua xi lanh chính và Xi lanh on tới 
Cang ngắt ly hợp. ' 













Các thành phần thủy lực (Hình 2) bao XÊn 


®- Xi lanh chính ® Đường ống dẫn 


s_ Óng dẫn mềm ®_ Xi lanh con 


® Dầu thủy lực 
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Nguyên lý hoạt động 
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Đóng ly hợp: Lò Xo màng đây piston xi lanh con và 
xi lanh chính trở về vị trí ban đầu thông qua ổ bi chà, 
càng ngắt ly hợp và chốt đây. Ö bi chà áp vào lò xo 


màng. 


Đặc điểm của dẫn động thủy lực 

e Dễ dàng khắc phục khoảng cách xa giữa bàn đạp 
và ly hợp 

e_ Tăng cường lực đạp nhờ tỷ số truyền thủy lực 

e Gần như không có tổn hao khi truyền lực 

e Ô bi chà luôn luôn cùng dịch chuyển (với lò xo 
màng) 


Xi lanh chính (Hình 1) 


Có nhiệm vụ tạo ra áp suất dầu cho hệ thống thủy 


lực. 





Piston được thiết kế như piston kép với vòng bít sơ 
cấp và thứ cấp. Vòng bít sơ cấp làm kín buồng áp 
suất, còn vòng bít thứ cấp làm kín đối với bên ngoài. 
Buồng giữa hai vòng bít được nối với bình chứa dầu 
cân bằng qua cổng cân bằng. 


Khi piston ở vị trí ban đầu, sự cân bằng thể tích giữa 
buồng áp suất và bình chứa dầu cân băng đạt được 
nhờ cổng cân bằng. Áp suất dầu bắt đầu gia tăng 
trong buồng áp suất ngay khi piston vượt qua công 
cân bằng. 


Óng mềm nối với 
xi lanh chính 
Cổng cân bằng 


Vòng bít 
thứ câp 
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Đầu nối với 


òngbítsơcấp |_ 
xi lanh con Vòng p 


Thanh áp lực 
Hình 1: Xi lanh chính 


Xi lanh con (Hình 2) 





Xi lanh con điều khiển càng ngắt ly hợp. 


Xi lanh con bao gồm: 
® VỎ 

e Van xả không khí 
e  Piston với đệm kín 


e© Thanh áp lực 


Áp suất dầu tạo ra lực lên piston. Thanh áp lực chạy ra 


và tác động lên càng ngắt ly hợp. 





Đầu nối ống dẫn 
tới xi lanh chính 





Chốt đầy 










Piston Vòng bít rãnh tròn. 





Hình 2: Xi lanh con 


Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp thủy lực được dẫn 
hướng trung tâm 

Cơ cấu này kết hợp với xi lanh con của cơ cấu thao tác 
ly hợp bằng thủy lực tạo thành một đơn vị và được lắp 
bên trong vỏ ly hợp (Hình 3). 


Nguyên lý hoạt động 

Piston áp lực bị ép qua vòng bít kín và vòng trung gian 
bởi áp suất dầu đến từ xi lanh chính và bị đẩy trên ống 
dẫn hướng. 

Bằng cách này, ổ bi chà và vòng ép bị ép vào các lưỡi 
gà của lò xo màng. Lò xo màng bị lật nghiêng, giải 
phóng đĩa ép, và do vậy ngắt ly hợp. 


Khi ly hợp không bị kích hoạt (không có áp suất dầu), 
lò xo bị nén trước đây ỗổ bi chà với ứng suất ban đầu. 
Bằng cách này, ổ bi chà giữ tỳ lên các lưỡi gà lò xo 
màng và cân bằng khe hở ly hợp. 


Vỏ ly hợp Xi lanh con 


Đường ống xả 
không khí 
Đường ống dầu 
có áp 

Áp suất dầu từ 


xi lanh chính 


Lò xo nén 


Trục sơ cấp 
hộp sô 


Vỏ bọc 
Vòng bít 
Óng xếp 


Óng dẫn hướng 
Ö bi chà 


Hình 3: Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp thủy lực được dẫn hướng 
trung tâm 


Vòng ép Piston áp lực 



































quay khi chạy khôn gấp đôi tốc độ 


3 Đè NX. z 
Ông thời đóng ly hợp thật nhanh 






hợp hoạt độn tÚ Vỏ không rung giật, ly 






”Ã 
Kiêm tra trượt với phanh tay 
† Đạp bàn đạp ly hợp, 





Vào số cao nhất. 








hg cơ tới trị số c¿ Ì 
! 8Ð CÓ momen__ Plình 1: Dụng cụ ¿p ly hợp 








1 _Nâng cầu chủ động lên, 





2 Đóng ly hợp và chọn só 
Bá 1 độ w 
nh xe chủ động không được quay. 


Ly hợp SAC 
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Đặt lại Vòng hi 





âu tạo Của cơ 


46.2.2 Ly hợp hai đĩa 





Ly hợp hai đĩa có thể truyền momen gấp hai lần ly : 
hợp một đĩa với cùng lực ép và cùng đường kính : 
bố ma sát. | 





Cấu tạo (Hình 1) 


Ly hợp hai đĩa bao gồm hai đĩa ly hợp bố trí liên tiếp 
nhau, một đĩa dẫn động, một lò xo màng và một cơ 
cấu đóng ngắt. 


Việc truyền momen xoắn được chia đều cho hai đĩa ly 
hợp, hai đĩa này được kêt nồi gắn chặt với trục hộp sô. 






Bánh đà 


Lò xo màng 






ly hợp 





Ô bi chà 





Lò xoxoắn Trục sơ cấp hộp số 





Hình 1: Ly hợp hai đĩa lò xo màng 


Nguyên lý hoạt động 


Đóng ly hợp (Hình 1). Lực ép từ lò xo màng bị căng 
ép các bề mặt ma sát của đĩa ép, đĩa ly hợp phía hộp 
số, đĩa dẫn động, đĩa ly hợp phía động cơ và bánh đà 
lại với nhau. Lực ma sát tổng cộng tạo ra việc truyền 
momen xoắn. 


Đường truyền lực. Momen xoắn động cơ được 
truyền qua bánh đà, thân ly hợp, đĩa ép và đĩa dẫn 
động đến các bố ma sát của hai đĩa ly hợp, và thông 
qua moayơ của đĩa ly hợp truyền đến trục sơ cấp hộp 
số chung. 


Ngắt ly hợp. Khi người lái xe đạp bàn đạp ly hợp, ổ 
bi chà bị kéo tách xa moayơ của đĩa ly hợp. Lực ngắt 
ly hợp tác động ngược lại lực ép của lò xo màng. Các 
bề mặt ma sát của đĩa ly hợp bị tách rời khỏi bề mặt 
ma sát của đĩa ép, đĩa dẫn động và bánh đà. Vì vậy, 
đường truyền lực bị ngắt. 


Ly hợp hai đĩa được dùng, thí dụ trong các ô tô thương 
mại tải trọng lớn. 










16.2.3 Ly hợp nhiều đĩa 





Ly hợp nhiều đĩa hoạt động thí dụ trong bể dầu 
(ly hợp ướt) | 





Cấu tạo (Hình 2) 


Nhiều đĩa ly hợp được bố trí nối tiếp nhau xen kẽ giữa 
đĩa dẫn động có răng ngoài (đĩa ma sát) và đĩa được 
truyền động có răng trong (đĩa thép). Các đĩa có răng 
ngoài ăn khớp vào rãnh trên vỏ ly hợp, còn đĩa có răng 
trong ăn khớp với răng ngoài của moayơ. 


Một xi lanh thủy lực với piston đặt trong đĩa ép. Đĩa 
ép được nôi với trục sơ câp hộp sô thông qua moayơ. 


Đóng ly hợp. Dầu thủy lực có áp suất đi vào xi lanh 
thông qua một xi lanh chính hoặc các van. Được tác 
động bởi áp suất dầu, piston ép các đĩa răng ngoài và 
răng trong với nhau tạo kết nối lực. 


Đĩa ngoài Vỏ ly hợp Piston 


= 
—- 


Áp suất dầu 


Đĩa trong Moayơ Trục sơ cấp 


hộp số 





Hình 2 : Ly hợp nhiều đĩa 


Đường truyền lực. Momen xoắn động cơ được truyền 
qua vỏ ly hợp, các đĩa ma sát có răng ngoài, các đĩa 
thép có răng trong và moayơ tới trục sơ câp hộp sô. 


Ngắt ly hợp. Áp suất dầu được giảm đi nhờ các van. 
Không còn lực tác động lên piston, và dòng truyên lực 
bị cắt. 


Ly hợp nhiều đĩa được dùng trong xe động cơ hai 
bánh, hộp số tay chuyển số trực tiếp và hộp số tự 
động... 
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16.3 Hệ thông ly hợp tư đôn ACS 
với ly hợp ma sát mồi đĩa 


l Đây là một hệ thông ly hợp tự động trong đó việc - 
| mở ly hợp (ngắt) và đóng ly hợp (nối) được kích ' 
Ề | 


Câu tạo (Hình 1) 
Các thành phần của hệ thống ly hợp: 


® Ly hợp: Ly hợp lò xo màn lêu chỉ Sĩ 
Tà: sanh .ễ, g tự hiệu chỉnh với cơœ c4 
đóng-ngắt trung tâm thủy lực p. 


Các cảm biến hành trình ngắt. nhã 
: gát, nhận dạng tay số vạ 
nhận dạng dự tính sang số BẤY Ộ Và 


e _ Bộ điều khiển hệ thống ly hợp 
s . Bộ chấp hành (cơ cấu tác động) 
-_ Động cơ điện với bộ truyền trục vít bánh vít 


- XI lanh chính, cơ cấu đón ngắt ; 
| b - trun ƒ 
lực (xi lanh con) = ga RUÔNNg 


hoạt nhờ tín hiệu từ các cảm biên. | 

— —— 

Quá trình đóng-ngắt ly hợp của người lái ng cắn 
?ˆ o,^ * : Qười lái xe không cà 

thiệt, nên không cần có bàn đạp ly hợp. Hàng 








Các tín hiệu cảm biến sau ảnh huẻ Ề 4 trì 
điều khiển: nướng đến quá trình 
s_ Công tắc khởi động © . Hành trình ngắt ly hợp 
° lốc độ quay động cơ s Vị trí bàn đạp ga 


Nhận dạng dự tính sang số. Được nhận dạng nhờ 
cam biên (chiết áp xoay) trên cần Sang số. | 


se Nhận dạng tay số © Tốc độ xe Hàn dạng tay só. Được nhận dạng nhờ hai cảm 
e_ Nhận dạng dự tính "n. h gÓC xoay không tiêp xúc trên thanh chuyển số 
SEN Bổ n hiệu ABS/TCS trong hộp số. Ngoài các tín hiêu cảm biến tay số và 





từ CAN bus đến từ các bô điều khiển đê 4c: 
khiển ABS/TCs. ý 6u khiến động cơ và điều 


Động cơ 









Ly hợp _ Cơ cấu đóng-ngắt ly, 
hợp trung tâm bằng 
thủy lực (xi lanh con) 


h | 
_ lội 







Nguyên lý hoạt động 

Để nhận dạng trạng thái tương ứng của hệ thống, bộ 
điều khiển nhận các tín hiệu đầu vào từ các cảm biền 
các tín hiệu nay được bộ điều khiển xử lý nhờ phần 





Ly hợp được đóng hay mở tùy vào tín hiệu cho cơ cấu 


Hộp số tay tác động. 





quay hộp só. 





Sang số. Cảm biến trên cần chuyển số báo hiệu dư 
tính sang só của người lái xe. Bộ điều khiển tác động 
việc tạo ra áp suât trong xi lanh chính thông qua độn 

CƠ điện có bộ truyên trục vít. Áp suất này mở ly Đơn 
thông qua cơ cấu đóng ngắt trung tâm thủy lực (xi lanh 
con). Sau khi chuyên số, các cảm biến nhận dạng ta 

SỐ cho biết số nào đã được gài. oyuệc 





xoa) đó, bộ điều khiển chuyển một tín hiệu tới động 
cơ lên đê tác động bộ truyền trục vít. Trong bộ phận 
nảy hành trình ngắt được truyền từ cảm biến tới bô 


điều khiển. Ê TL án si của : 
nh n. Ly hợp có thể đóng với độ trượt được điều 


Nhận dạng tay só 
Nhận dạng tay số 
Nhận dạng dự tính sang số 
Các tín hiệu CAN-bus 
Công tắc khởi động 
Tốc độ quay động cơ | 
Tốc độ xe | 
Vị trí bàn đạp ga 

Tín hiệu ABS/TCS | 






Hành trình ngắt ly hợp. | 
















De lái xe không nhất thiết phải nhắc chân khỏi bàn 
Eca ga trong khi sang SÔ. Lượng nhiên liệu phun vào 
ược tự động giảm bớt và sau đó tăng trở lại. 


Chế độ lái thông thường. Đề làm giảm các dao động 

The bộ điêu khiến tính toán sự khác biệt từ các tín 

".. tộc độ quay động cơ và tốc đô quay của đầu 
2 HỌP SỐ, Sao cho một độ trượt có kiả : 

thiết lập nếu cần, BH uy, 





Chẩn đoán 
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Hình 1: Hệ thống ly hợp tự động 
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” A : 
Thay đổi tải. Để tránh những ảnh hưởng xấu khi thay 
đổi tải, ly hợp có thể được ngắt trong một thời gian 
ngắn khi bàn đạp ga được đạp nhanh. Xe có thể tăng 
tốc êm dịu nhờ độ trượt được điều chỉnh này. 
Xuống số thấp trên đường trơn trượt. Nếu các 
bánh xe có xu hướng bó cứng trên đường trơn trượt, 
ly hợp sẽ ngắt để tránh cho xe khỏi trượt. 
Đặc điểm 
e_ Không cần bàn đạp ly hợp 
e._ Động;cơ không bị tắt khi khởi chạy và phanh 
e_ Tính năng chống ăn mòn tốt cho ổ bi chà và bố ma 
sát ly hợp 
se. Dao động xoắn của động cơ được giảm nhờ trượt 
trong ly hợp 
se. Không có những phản ứng xấu khi thay đổi tải 


Các từ viết tắt cho hệ thống ly hợp điện tử: 

ECS (Electronic Clutch System): Hệ thống ly hợp 
điện tử 

ECM (Electronic Clutch Management): Quản lý ly 
hợp điện tử 

ACS_ (Automatic Clutch System): Hệ thống ly hợp tự 
động 


16.4 Hệ thống ly hợp tự động với 
ly hợp kép 


- Ly hợp kép giúp khi chuyển số không gây gián - 
- đoạn lực kéo, được sử dụng trong hộp sô tay tự 
động như hộp số chuyên số trực tiếp (DSG). 















.ố. xe. 
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Hình 1: Hộp số tay chuyền số trực tiếp, ly hợp kép 





Câu tạo (Hình 1). Ly hợp kép bao gồm hai ly hợp 
đơn hoạt động độc lập với nhau €1 và €2 được bồ trí 








chung trong một vỏ. Mỗi một moayơ của đĩa ly hợp C1 
và €2 được nối với một trục sơ cắp hộp số IS1 (trục 
đặc) hoặc IS2 (trục rỗng). Các bánh răng gắn cứng 
của các sô 1, 3, 5 và 7 (nếu có) được bố trí trên trục 
IS1; trong khi các bánh răng gắn cứng của các số 2, 4, 
6 và số lùi trên trục IS2. C1 và C2 có thể là ly hợp ướt 
hoặc ly hợp khô. 


Nguyên lý hoạt động. Tùy thuộc vào điều kiện vận 
hành, phân mêm điêu khiển hộp số cài trong bộ điều 
khiển quyết định: 


e Ly hợp nào đóng hoặc mở 
e Ly hợp và số nào được chọn để vận hành xe 


e_ Số nào được chọn trước 


Sự thay đổi số và ly hợp có thể tiến hành tự động hoặc 
bởi người lái xe. 


Khởi động động cơ và chạy không tải. Cả hai ly hợp 
đều ngắt. Không số nào được chọn. 


Khởi chạy. Chọn chế độ chạy cài sẵn D, hoặc chế độ 
sang số nhờ nhấn lẫy chuyển số trên vành tay lái, số 1 
và 2 được chọn. Khi đạp ga, ly hợp C1 đóng cho số 1. 
Đường truyền lực giữa động cơ và hộp số được thiết 
lập. Xe bắt đầu chạy. Ly hợp của số đang chạy đóng 
(nối) trong khi ly hợp của số 2 dự kiến mở (ngắt). 


Lên số cao. Khi chuyển từ số 1 sang số 2, ly hợp C1 
chịu trách nhiệm số 1 sẽ ngắt, đồng thời ly hợp C2 
chịu trách nhiệm số 2 sẽ đóng (Hình 2). Trong khi hai 
ly hợp có thời gian trùng lặp, momen xoắn động cơ sẽ 
giảm bớt để việc sang số thoải mái hơn và giảm mòn 
cho các ly hợp. 
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Tiếp nhận momen 
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Hình 2: Quá trình sang số khi lên số cao 


| 
— 


Quá trình đóng ngắt ly hợp C1 và C2 được điều khiển 
sao cho việc lên số cao hay xuống số thấp có thể thực 
hiện mà không làm mất mát lực kéo. Ở đây có thời 
gian trùng lặp của hai ly hợp từ 0,03 giây đến 0,05 
giây (Hình 2). 




















hợp C1, 


chọn trước, 
Cần chọn chế đệ hj 
: Ọ. N ƯỜI lá Ĩ ¬ Ä ` Ä% 
đề chọn lựa 3 chế độ mm 8I Xe có thể dùng cần này 


“. 2ˆ 
liệnnghi se Thông thường se Thả thao 


Ta lò xo màng tạo nên lực ép; 
ỨC này sinh ra thông qua áp suất dầu, - 


Các loại ly hợp kép 
Nhiều loại ly hợp khác nhau được dùng trong xe: 
® Lyhợp kép ma sát ướt{ | 
- Với piston dẫn động thủy lực 
® Ly hợp kép ma sát khô 
- Dẫn động điện-thủy lực 
- Dẫn động cơ-điện 
Ly hợp kép ma sát ướn{ 
Cấu tạo (Hình 1 và 2) 
Ly hợp này bao gồm: 


® Hai ly hợp nhiều 
Ly hợp bên 'goài C1 và các đĩa bên trong được kết 


® Mỗi ly hợp có môt bị : 
; Nhi. „'Họt pIsfon tác đô Hi SỐ BỆ 
8P Suất và buồng cân bằng dầu. ` TYAYNỘI Những 


® Một đơn vị Cung cấp thủy lực, 


K y œ - : 
Quyên lý hoạt động. Để nói ly hợp, dầu thủy lực 


nối, Hình 2 minh 


——————— 


Piston tác động 
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"guÖn cung cấp 

thủy lực 
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ÁP suất dầu tụ IS 
nguồn cung cáp |Í- 


thủy lực 





Các đặc điểm của ly hợp kép ma sát ướt 
® Không cần hiệu chỉnh lại do mòn 

® _ Kích thước thiết ké nhỏ 

° Quán tính khối lượng thấp 

® . Tổn hao công suát do vận hành bơm 
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Đĩa ép C1 












ly hợp C1 


với SAC 
Đĩa ly hợp C2 
'_Ö bi đóng 
hợp C1 
diợg Ö bi đóng 
ly hợp €2 
Lò xo đĩa Đĩa ly hợp C1 
với SẠC Càng đóng 
` : ly hợp C2 
Càng đóng » 
Đĩa dân động 


| 

| 

| Xi lanh con 

Hình 1: Ly hợp kép ma sát khô với tác động bằng điện-thủy lực 

Ly hợp kép ma sát khô với tác động bằng điện- 

thủy lực 

Cấu tạo (Hình 1) 

e_ Hai đĩa ly hợp được bố trí song song; C1 được kết 
nối cố định với trục đặc, C2 được kết nồi cố định 


với trục rỗng 

s_ Một đĩa dẫn động được đặt trên trục rỗng của hộp 
SỐ : 

e_ Hai lò xo đĩa với SAC (tự hiệu chỉnh) 


e_ Hai đĩa ép 
se Hai càng đóng ly hợp với ổ bi đóng ly hợp 


e® Hai xi lanh con 


Nguyên lý hoạt động 

Ly hợp C1 (Hình 1, bên trái, màu xanh dương) 

Ly hợp này có lò xo đĩa với đòn bầy hai đầu. Khi càng 
đóng ly hợp dài được tác động, đĩa ép bên phải được 
ép vào đĩa dẫn động, C1 được nối. Đường truyên lực 
được truyên tới trục bên trong. 


Ly hợp C2 (Hình 1, bên phải, màu xanh lá cây) 


Ly hợp này có lò xo đĩa với đòn bẩy một đầu. Khi càng 
đóng ly hợp ngắn được tác động, đĩa ép bên trái được 
ép vào đĩa dẫn động, C2 được nói. Đường truyền lực 
được truyền tới trục rỗng. 


Tác động. Được thực hiện thông qua 2 xi lanh con 
được kích hoạt bởi van điện từ. Áp suất dầu cần thiết 
được lây từ bộ truyền động điện-thủy lực hoặc theo 
yêu cầu từ một máy bơm riêng. 


Lò xo đĩa 





Khe hở 


¡RỦ | 









Điểm tựa 















ĐĩaépC2 Đĩa dẫn động 





Hiệu chỉnh khi mòn. Hai bộ hiệu chỉnh hoạt động theo 
nguyên lý SAC được cài đặt trên hai ly hợp. Nhờ vậy 
lực ngắt không đổi cũng như hành trình đóng ly hợp 
ngắn và cố định được duy trì. 


Kết nối giữa bánh đà và ly hợp kép. Việc kết nói 
được thực hiện thông qua hai vành răng ăn khớp vào 
nhau. Để ngăn cản tiếng ồn và khe hở giữa các profin 
răng, một vòng căng được lắp giữa các vành răng để 
không còn khe hở (Hình 1 và 2). 





Vòng căng 


Đặc điểm ly hợp kép loại khô 
se Được dùng trên các động cơ có momen tới 250 
Nm, do khả năng làm mát kém 


e_ Cần có cơ cấu hiệu chỉnh hao mòn (SAC) 


se. Quán tính khối lượng lớn 
e _ Íttốn hao năng lượng, vì không cần bơm để tạo lực 
ép và làm mát ly hợp 














Tác động ly hợp bằng cơ-điện 
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Í Trục vít 
: Càng đóng ly hợp 
Ó bi đóng ly hợp —Ä 
Hình 1: Tác động ly hợp bằng cơ-điện 


Cầu tạo (Hình 1) 

Bộ dẫn động bao gồm: 

se Bộ tích áp bằng lò xo 

se Càng đóng ly hợp 

s. Đai ốc bi quay vòng với con lăn 








CHỈ DẪN Cơ XưởNG 

Kiểm tra ly hợp kép ma sát khô 

Chắn đoán. Trước khi bắt đầu sửa chữa, cần kiểm 
tra điện áp bình ắc quy và đọc ra các lỗi lưu trong 
bộ nhớ. 

Có sự phân biệt lỗi của ly hợp, hộp số và cơ điện tử. 


Thử nghiệm độ mòn ly hợp kép 

® _ Động cơ phải ở nhiệt độ vận hành. 

e _ Tiến hành lái thử nghiệm với chức năng Tiptronic 
(chức năng Tiptronic cho phép người lái xe có 
thể sang số bằng lay ở hộp số tự động bằng 


vành tay lái — ND). Khi đạt tới tay số 6, duy trì tốc 
độ quay động cơ trong khoảng 1.000 vòng/phút 
đên 1.500 vòng/phút. Sau đó tăng tốc hoàn toàn. 
(LƯU Y: không sử dụng công tắc “Kick-Down” 
đặt dưới chân ga để tăng tốc). Quan sát đồng hồ 
tôc độ quay. 
Nếu trong khi tăng tốc xảy ra sự dao động tốc độ 
quay đên 200 vòng/phút, ly hợp đang trượt, và ly 
hợp kép đạt tới giới hạn mòn. 
Nếu tốc độ quay gia tăng đều đặn, ly hợp hoạt 
động tối. 

se Lặp lại thử nghiệm với tay số 7. 

Tháo rã ly hợp 


Ly hợp kép phải được thay thế nguyên cụm chứ 


CÂU Hỏi ÔN Tập 





cách nhấp lẫy sang số thường được cài đặt ở: 







e Động cơ điện với trục vít 


Ba chỉ tiết ly hợp cơ điện được bố trí theo chu vị ly 
hợp và lệch nhau khoảng 1209. Chúng tác động ổ bị 
đóng ly hợp bằng các đầu phía bên dưới của càng 
đóng ly hợp. 


Nguyên lý hoạt động. Ngắt (a). Khi không bị nén, con 
lăn ở vị trí phía trên. Cánh tay đòn ở lò xo ngắn. Càng 
đóng ly hợp không hoạt động. Ly hợp được ngắt. 


Nối (b). Nếu ly hợp cần được ép, động cơ điện được 
kích hoạt. Trục vít quay và đai ốc bị quay vòng với con 
lăn di chuyển đến vị trí phía dưới. Do đó, tỷ số đòn bầy 
hiệu dụng của đòn bầy /„ : /„ thay đổi và lò xo tác động 
càng đóng ly hợp. Nhờ vậy ly hợp được đóng lại thông 
qua ỗ bi đóng ly hợp. 


Đặc điểm 
se. Không cần máy bơm 


e© Ở hệ thống khởi động-dừng, khe hở có thể được 
giảm tới trị số nhỏ nhất trước khi khởi động động cơ. 






không tháo rã. 












Kiểm tra bằng mắt 


Thay ly hợp nếu có dầu trên ly hợp. Ly hợp không 
được làm sạch trong máy rửa các bộ phận. 









Nếu tìm thấy các phần của vòng căng bị gãy trong ly 
hợp kép (Hình 2 bên dưới). Hãy tiễn hành kiểm tra 
và thay thê ly hợp kép. 

















Hình 2: Vòng căng 
Lắp đặt 

Động cơ và hộp số phải được rà ghép bằng tay sao 
cho các mặt bích tiêp xúc hoàn toàn. Chỉ sau đó mới 


siết chặt chúng với nhau bằng bu lông. 
Cân chỉnh 


Sau khi lắp đặt, dùng hệ thống chẩn đoán để tiến hành 
các hiệu chỉnh cơ bản để xác định vị trí của càng đóng 
ly hợp và ô bi đóng ly hợp. 





















- Hộp số nhiều cấp được lắp trong hệ thống truyền 














lực của xe cơ giới, năm giữa ly hợp và bộ truyên 
- lực chính, có nhiệm vụ biến đổi momen xoắn và 
Ỉ tốc độ quay động cơ. _ 


J 
| 
\ 











Các chức năng 

e_ Biến đổi và truyền momen xoắn động cơ 

e_ Biến đồi tốc độ quay động cơ 

se. Giúp động cơ chạy không tải khi xe đứng yên 

e_ Giúp đồi chiều chuyển động quay để xe chạy lùi 
Mỗi động cơ đốt trong hoạt động trong phạm vi tốc độ 
quay tối thiểu và tối đa, và chỉ có thê cung cắp momen 
xoắn giới hạn trong phạm vi tốc độ quay có khả năng 
tạo ra công suất này (Hình 1). 

Phạm vi giữa tốc độ quay có momen xoắn động cơ lớn 
nhất và tốc độ quay có công suất động cơ lớn nhất gọi 
là miền đàn hồi. 
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Momen xoắn mm. 


1000 2000 min Ì 4000 5000 


Tốc độ quay động cơ nụ —= 
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Momen xoắn động cơ Mụ ——= 








Hình 1: Đường đặc tính công suất và momen xoắn của động 
cơ đốt trong 


Để momen xoắn và tốc độ quay đầu ra của động cơ 
trong phạm vi tốc độ quay có khả năng tạo ra công 
suất có thể sử dụng được trong việc vận hành xe cơ 


giới, chúng phải được biến đổi. 


Tốc độ quay truyền động và momen mong muốn đạt 
được nhờ các cấp tỷ số truyên khác nhau trong hộp 
số và thông qua một bộ truyền lực chính được cài đặt 


giữa các bánh xe chủ động. 


Biến đồi tốc độ quay và momen 


Tỷ số cánh tay đòn ra/r tương ứng với tỷ số của số 
răng Z¿ của bánh răng bị dẫn trên số răng z¡ của bánh 
răng dẫn động, hoặc tỷ số tốc độ quay bánh dẫn động 
n; trên tốc độ quay bánh bị dẫn n-. 
Tỷ số này được gọi là tỷ số truyền ¡ hoặc tỷ số truyền 
. Ä. Da Ầ. So Ø4 H 
động và thể hiện mức độ biến đổi momen và tóc độ 
quay. 


._ 
| 








Tỷ số truyền ï > 1 làm tăng momen và giảm tốc độ 
quay, tỷ số truyền ¡ < 1 làm giảm momen và tăng 
tốc độ quay. 





Bánh răng dẫn 


trung gian 


ma 





Hình 2: Biến đổi momen và tốc độ quay 


Các đường đặc tính đầu ra hộp số (Hình 3) 

Các tỷ số truyền khác nhau tạo nên các momen và tốc 
độ quay đầu ra khác nhau. Các đường đặc tính đầu ra 
hộp số được vẽ từ kết quả trên. 


Các điểm trên các đường đặc tính được tính toán từ 
các trị số của đường đặc tính momen xoăn của động 
cơ và các tỷ số truyền của các tay số. 





| 1000 
s 


lệ 
ˆ 


ộp số 


^ 


Momen đầu ra h 





ay số 4 íq = 0,93 | Tay số 5 ís = 0,73 
0 * _ 
0 1000 2000 3000 4000 5000 min 17000 
Tốc độ quay đầu ra hộp sống ——= 


rpm = r/min 


= ————————~—-~-c-a-nxm==— 
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Hình 3: Các đường đặc tính đầu ra hộp số 
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1 _ Nêu các đặc điểm của những hệ thống lyhợptự 4 
động. 


2_ Giải thích cấu tạo và nguyên lý hoạt động của một 5 
hệ thông ly hợp kép. 6 


3 Giải thích sự điều khiển trùng lặp. 


Giải thích ưu điểm của tác động ly hợp bằng cơ 
điện. 
Nêu các đặc điểm của ly hợp kép loại ướt. 


Nêu từng bước cần tiến hành khi thử nghiệm ly 
hợp kép. 


Điều này đạt được trong hộp số nhiều cấp nhờ sự trợ 


EM SSE, 7LRPU)SIESDD) ĐPDTPRES) Đường hyperbol momen xoắn (Hình 3). Momen 


À > ˆ Ẩ Ầ ‹ Ä . Ã 
xoăn đâu ra của hộp sô cân thiệt để xe di chuyên được 


Tại một cặp bánh răng, bánh răng lớn hơn sẽ có ề niết đ 
| vẽ theo tôc độ quay đâu ra hộp sô. 


momen tác động lớn hơn (cánh tay đòn dài hơn, nhiều 
răng hơn) và tốc độ quay nhỏ hơn. 
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Thí dụ, để tăng tóc xe từ vị trí đứng yên, cần phải có 
một momen dẫn động lớn. Điều này có thẻ đạt được, 
thí dụ, nhờ tỷ sô truyền tay số 1. 


Các đường đặc tính đầu ra hộp số nên tiến gần tới 
đường hyperbol momen xoắn để giảm tối đa tổn thất 
momen khi chuyển số. Đây là một đặc điểm về chất 
lượng của sự phân cấp một hộp só. 


Đường hyperbol lực kéo. Nếu thay vì momen đầu 
ra, ta vẽ lực kéo theo tôc độ xe, thì ta được một đường 
hyperbol lực kéo như biểu đồ vận hành của xe. 


VỊ trí chạy không tải 

VỊ trí này tạo ra sự gián đoạn đường truyền lực. 

Đồi chiều quay 

Theo quy định cấp giấy phép giao thông đường bộ (ở 
Đức), xe cơ giới với tổng trọng lượng cho phép trên 


400 kg phải được trang bị thiết bị đổi chiều quay để xe 
có thê chạy lùi. 


Chuyển động đổi chiều này được vận hành nhờ bánh 
răng trung gian (Hình 2, trang 411). Bánh răng này 
không ảnh hưởng đến tỷ sô truyền. 













ường truyền lực giữa bánh răng gài só (bánh răng . 
quay trơn) và trục hộp số được thiết lập thông qua . 
Ống trượt gài số, nó kết nói chặt không quay được ' 
._ VỚi trục hộp số thông qua một thân đồng tốc (Hình 2). . 











Tất cả các cặp bánh răng gài số của số truyền chạy tới 
CÓ răng nghiêng và luôn ăn khớp với nhau. Điều này 
chỉ khả thi khi mỗi cặp bánh răng chưa gài số có một 
bánh răng như là bánh răng quay trơn trên trục. 


Quá trình gài số. Óng trượt gài số được dịch chuyển 
sao cho bánh răng gài số tương ứng (bánh răng quay 
trơn) được gắn chặt không quay với trục. Ở đây các 
vấu bên trong của Ống trượt gài số được đầy qua các 
răng của bánh răng gài só. 


Hộp số với ống trượt gài số không đồng trục 





Trong các hộp số không đồng trục, mỗi tỷ số truyền 
được thiết lập nhờ một cặp bánh răng. 


















Các hộp số loại này được dùng, thí dụ trên các xe CÓ 


ộp số â thiết kế ngắn 
Hộp số tay 6 câp trong : 
Đây là hộp số không đông trục và được lắp theo phương 
ngang trên các xe dẫn động câu trước hoặc xe cả hai 
cầu dẫn động. - 
Cấu tạo (Hình 1): ¬ 
e 1 trục dẫn động đầu vào In với 5 bánh răng sô (lắp 
cứng trên trục). l `. 
e 2 trục ra Out†1 và Out2 với các bánh răng gài sô và 
2 bánh răng truyền động đầu ra Zou, Zout2 tác động 
lên cùng một bánh răng trụ của bộ truyền lực CHINNL 
e 4 ống khóa trượt gài số S1 đến S4, mỗi trục đầu ra 
có 2 ống. ¬ 
Các bánh răng số cố định: z¿, za, Zs, Z;, zạ được lắp cô 
định trên trục dẫn động đâu vào In. 
Các bánh răng gài số: Z¿, Z4, Za, Za cho tay số nộ 
tay số 4 là bánh răng quay trơn được lắp trên trục đâu 
ra Out1. r 
Các bánh răng gài số Z4o, Z4a, Z4s cho tay sỐ 6, tay số 
và tay số lùi được lắp trên trục đầu ra Out2. ¬ 
Các ống trượt gài số: S1, S2, S3 và S4 cho các số S 
tạo nên kết nối chặt không quay được giữa các bán 
răng gài số với các trục đầu ra Out1 và Out2. 






Bánh răng trụ : 
bộ truyền lực ¡ 








Hộp số với ống trượt gài số đồng trục 










Tiøng cá hộp số đồng trục, trục dẫn động đầu vào 
- và trục đầu ra đều nằm trên cùng một mặt phẳng | 
(Hình 2). | 













Hộp số loại này thường được lắp trên ô tô có động CƠ 
đặt phía trước, lắp dọc theo hướng chuyên động của 
ô tô và cầu sau dẫn động, và còn được gọi là “hộp số 
3 trục” (trục dẫn động đầu vào, trục trung gian, trục 
đầu ra). 


Trục dẫn động đầu vào. Được nối với đĩa ly hợp và 
dẫn động trục trung gian qua bánh răng Z¡. 


Trục trung gian. Cùng với các bánh răng Za, Za, Zs, Z¿, 
Zo và Z4; tạo thành cụm trục và bánh răng. 


Trục đầu ra (trục chính). Các bánh răng gài số (bánh 
răng quay trơn) Z4, Zạ, Zs. Z+o, Z„ được lặp trên trục này. 


Các ống trượt gài số được dịch chuyên sang trái hoặc 
phải để gài số. Bằng cách này, mỗi một bánh răng gài 
số (bánh răng quay trơn) được kêt nôi gãn chặt với 
trục đầu ra thông qua bộ đông tốc. 

Trục 


dẫn động 
đầu vào 


16.6 Hộp số tay nhiều cấp 


động cơ đặt ngang so với phương chuyển động của 
xe. Trục vào và ra nằm trên Các mặt phăng khác nhau 


Hộp số loại này được phân loại tùy theo 
se. Đường truyền lực trong hộp số (hình 1): 
- Hộp số tay đồng trục 
- Hộp số tay không đồng trục 
®_ Vị trí hộp số trên ô tô: 
- Hộp số bố trí dọc (= đồng trục) 
- Hộp số bố trí ngang (= không đồng trục) 


s Những bộ phận dùng để kết nói chặt không quay 


được bánh răng gài só (bánh răng quay trơn) với trục: 
- Hộp số với ống trượt gài số 
- Hộp số với vấu gài số 








Hộp số đồng trục 
thí dụ tay số 1 được gài 





¡ Hộp số không đồng trục 


thí dụ tay số 3 được gài 
TM Ặ 


— 
NIR 


Đầu vào 





Hình 1: Hộp số đồng trục và không đồng trục 


(Hình 2). Trục ra còn được gọi là trục chính. 


Trục vào 


Trục ra 


Zs Zịo S3 Z+; 


Thân đồng tốc 


Óng trượt gài số 


Thí dụ (Sang só, tay số 3): Ông trượt gài số S2 được 
đây sang trái gài với răng gài số của bánh răng zs. 
Đường truyền lực, tay số 3: Trục vào — thân đồng 


ng khóa trượt S2 —› răng gài số của z; —› bánh 


tÔc —› Ô 
răng zs —› bánh răng Za —› trục ra. 








Trục đầu ra | 
Out†1 











Trục dẫn 
- ` 
động đâu 

vào Ïn 






Trục đầu ra 
Out2 











¡ Bánh răng | 
trụ bộ truyên 
lực chính 






và số lùi 


Hình 1: Hộp số 6 cấp bố trí ngang 


: ền lực: 
tn, th =* ti =>:in S1 — Out1 —› Zout1 
Tay số 2: ln —› za —› z4 —> S1 —> Outf† — Zouu 
Tay số 3: In — zs — Zạ —› S2 — Out† — Zouu 
Tay số 4: ln —› z; —› zạ —› S2 — Out† — Zouu 
Tay số 5: In —› zạ — Z;o—> S3 — Quf2 — Zouta 
Tay số 6: In —› z; — Z+¿—> S3 — Ouf2 — Zouw 










Hình 2: Hộp số đồng trục 5 cấp 






ền ías của mỗi mệ ố, ngoại trừ ở 
Tỷ sô truyên ¡sa của môi một tay SỐ, ng ại trú 
xã số trực tiếp, đạt được thông qua hai cặp bánh 
răng. Ở đây cặp bánh răng z4/z¿ luôn hoạt động. 







Tay số trực tiếp (số 4): Óng trượt gài số S1 được “° 
chuyên sang trái và trục dân động đâu vào Lư: TA 
nối gắn chặt với trục đầu ra. Không có sự biên đồ 

độ quay hay momen ở đây. 




















trượt gài só 









ung đê cân bằng tốc độ qua 





Bộ đồng tốc được d 


răng quay trơn) cũng như tạo k 
nhanh, không tiếng động. 


giữa Ông trượt gài số và bánh răng gài số (bánh | 
hả năng gài số 


Nguyên lý hoạt động 


VỊ trí trung gian (Hình 2). Khi ¬ 
cu _ - Khi chưa gài số. é 
gái SỐ được giữ bởi các chốt ép trên ữ h Ta 


thân đồng tóc. 





Bánh răng gài số quay trơn trên trục. 








Sự cân bằng các tốc độ quay khác nhau đượ 


hiện nhờ ma sát trượt giữa m 
đồng tốc với bánh răng gài só, 


Quá trình cân bằng này được gọi là sự đồng tốc hóa 


Các kiêu thiết kế 

s Bộ đồng tốc đơn diện (1 mặt 
tôc mặt trong hoặc mặt ngoài 

s Bộ đồng tốc đa diện (2 hoặc 3 mặt côn ma sát) 


Bộ đồng tốc đơn diện với sự đồn 
(hệ thông Borg-Warner) 


Cấu tạo 


Bộ đồng tốc (Hình 1) bao 
đông tốc, 3 chốt ép, 2 lò xo 
rang gài sô. 











Óng trượt 
gài số 





Thân đồng tóc 
Chốt ép 


Răng gài số 


Răng khóa 


Vòng đồng tốc 


Lò xo qiữ 
M Bề mặt ma sát 





Hình 1: Bộ đồng tốc đơ s^ ` 
` n diện có khóa VỚI S À £ v 
trong (hệ thống Borg-Warner) ự đồng tốc mặt 


Ông này có vầu khớp ở mặt trong 
J rãnh ở mặt ngoài thân đồng tốc. 


Thân đồng tốc. Chỉ tiết này kết nói gš 
"vi d : ' tiết này kết nối gắn chặt với 
của bánh răng gài số (bánh rằng số” aL Với frục 


Vòng đồng tốc có mặt côn ma sát bê 
khóa bên ngoài. Ba rãnh cắt trên vòng 
không bị quay so với các chốt ép. 


n trong và răng 
đông tốc giữ nó 


Bá ~ ` Ẩ z ^ « 
Bank. gải SỐ có bê mặt ma sát hình côn nằm ở 

Ha r goäi hướng về phía vòng đồng tốc; phía sau là 
Cac rang gài sô. | mã 


, Khẻ yc thực 
ạf côn ma sát của vòng 


côn ma sát) với đồng 


g tốc mặt trong 


gồm ông trượt gài số, thân 
giữ, vòng đông tốc và bánh 
















= 





Hình 2: Vị trị trung gian 


bà và vị trí đồng tốc (Hình 3). Trong khi 
, càng gài số đầy ồn 5}. Trong kí 
bánh răng sẽ được gài. ý 9ng trượt gài số về phía 


Ba chốt ép bị ép vào vẻ òng tế 

a chị DỊ ép Ông đồng tốc. Nhờ vâ chú 
đây vòng đông tôc di chuyển theo hướng me, : mà 
bê mặt ma sát của bánh răng gài só. có 


_ Sự ma sát giữa các bè 


X o2 mặt ma sát của vòng đồng té 
và bánh răng gài số sẽ ng đồng tốc 


làm tăng tốc hoặc phanh bánh 
ng tôc giữa bánh răng 


rang gài số, nhờ đó tạo sự đồ 
gái SỐ, Ông trượt gài số và trục. 








Bánh răng gài số 





Vòng đồng tốc 









Răng khóa trên 
vòng đồng tốc Vấu khớp 


Hình 3: Vị trí khóa và vị trí đồng tốc 


Răng khóa 





hội sẻ (Hình 1, trang 415). Khi sự đồng tốc được 
"- SP giữa bánh răng gài số và ống trượt gài số 
S không còn momen ma sát tác động lên vòng đồng 
tôc nữa. may 











Vòng đồng tốế có thể quay ngược lại do độ nghiêng 
của vấu khớp. Nhờ vậy ống trượt gài số không còn bị 
khóa nữa và có thể được đây qua các răng gài trên 
bánh răng gài số. Sự nối kết giữa trục hộp số và bánh 
răng gài số được thiết lập. 


— — 


lổng trượt _ Bánh răng gài số Bánh răng gài số 
gài số Thân đồng tốc Răng gài số 












Thân đồngtốc Răng gài số 


Hình 1: Tay số được gài 


Các bộ đồng tốc với sự đồng tốc đa diện 

Các bộ này thường được dùng để gài các số thấp. Khi 
gài sô thâp, sự chênh lệch tôc độ quay giữa ông trượt 
gài sô và bánh răng gài sô đang quay trơn sẽ lớn hơn 
SO Với các sô cao. Cân phải có các lực ma sát lớn hơn 
so với ở các số cao để cân bằng tốc độ quay (tăng tốc 
hoặc phanh bánh răng gài sô). 

Trong các hộp số tay của các ô tô cá nhân hiện đại, 
một sô loại bộ đông tôc sau được dùng cho hộp sô 
tay 6 câp: 

e._ Đồng tốc ba mặt côn cho số 1 và 2. 

e Đồng tốc hai mặt côn cho số 3 và 4, 


e Đồng tốc một mặt côn cho số 5, 6 và số lùi. 


Ưu điểm của đồng tốc đa diện 
e_ Lực ma sát lớn hơn với cùng một lực gài số. 
e_ Gài số nhanh chóng và nhẹ nhàng hơn. 


e Giảm mài mòn các bề mặt côn do áp lực trên các 
mặt ma sát nhỏ hơn. 


Bộ đồng tốc hai mặt côn 
Cấu tạo (Hình 2) 


e_ Vòng đồng tốc trong e Thân đồng tốc 


e_ Ông trượt gài số e_ Vòng trung gian 


e_ Vòng đồng tốc ngoài e Bánh răng gài số 
Vòng trung gian được gắn chặt không quay với bánh 
răng gài sô và vòng đông tôc trong cũng được găãn 
chặt không quay được với vòng đông tôc ngoài. 


Ở bộ đồng tốc hai mặt côn có hai cặp ma sát (vòng 
đồng tốc trong/vòng trung gian và vòng trung gian/ 
vòng đồng tốc ngoài). Nhờ đó, tổng diện tích bề mặt 
ma sát gần như tăng gấp đôi so với bộ đồng tốc đơn 
diện. 


Nguyên lý hoạt động. Trong khi đồng tốc hóa, ống 
trượt gài sô dịch chuyên vòng đông tôc ngoài lên vòng 
trung gian và vòng trung gian lên vòng đồng tốc trong. 


Nhờ lực ma sát, vòng đồng tốc ngoài và đồng tốc trong 
vân quay khi răng khóa của vòng đông tôc ngoài vẫn 
còn ngăn cản sự dịch chuyển tiếp tục của ống trượt gài 
sô cho tới khi đạt được sự đồng tôc. 


Óng trượtgàisó _ 





Bánh răng gài số 









Vòng trung gian 








Vòng đồng tốc trong 





Bánh răng gài số 
Vòng trung gian 








Răng khóa 
Óng trượt gài số 





Hình 2: Đồng tốc hai mặt 


Bộ đồng tốc mặt côn ngoài (Hình 3) 

Cấu tạo. Các mặt côn ma sát nằm ở mặt ngoài của 
vòng đồng tốc và ở mặt trong của ống trượt gài số. 
Việc khóa được thực hiện nhờ 3 vấu lồi góc vạt 
nghiêng trên vòng đồng tốc. Các lò xo bên trong giữ 
vòng đồng tốc trên bánh răng gài số. 


Quá trình khóa. Khi tốc độ quay khác nhau, vòng 
đồng tốc sẽ quay cho đến khi các vấu lồi ngăn cản sự 
dịch chuyển thêm nữa của ống trượt gài số. Khi đạt 
được sự đồng tốc, sẽ không còn momen ma sát và 
các vấu lồi có thể bị ép vào trong các rãnh của bánh 
răng gài số. Nhờ vậy, ống trượt gài số có thể được đây 
chồng lên răng gài số. Bán kính ma sát lớn hơn giúp 
cho việc chuyển số nhanh chóng và nhẹ nhàng hơn. 











Vòng đồng tốc Vòng đồng tốc 






Lò xo bên 


trong Thân đông tôc 






Vát nghiêng 
trên bánh răng 
chuyền số 










Vấu lồi Óng trượt gài số với mặt côn trong 





Hình 3: Bộ đồng tốc mặt côn ngoài 

















































16.6.3 Bảo dưỡng và chân đoán sự có trên hộp số tay 


Các công việc bảo dưỡng thiết yếu 
e Kiểm tra mực dầu; hiệu chỉnh khi cần thiết. e Kiểm tra bằng mắt thí dụ ở hệ thống treo hộp số và 
thanh truyên sang sô. 


Kiểm tra để xác định các vị trí lỗi và hư hỏng 


.Ä .^ L4 Ã ˆ r.Ý ` 
e Kiêm tra việc sang sô được chuyên động dê dàng 
và vận hành chính xác. e Kiểm tra độ ồn, thí dụ của các bánh răng và ổ bi khi 


e Tiến hành thay dầu, nếu có quy định, theo hướng chạy không tải và khi tải thay đối. 


dẫn của nhà sản xuất. e Kiểm tra chức năng, thí dụ của sự đồng tốc khi 
chuyên số. 


e Kiểm tra rò rỉ vỏ hộp số. 





Dính số Thanh truyền sang số bị cong Thay các bộ phận hỏng 
Hệ thống treo hộp số hỏng 
Điều chỉnh sai 
Càng chuyền số trong hộp số bị cong 
Răng gài số mòn 
Khóa chuyển số hỏng 
Hệ thống treo động cơ hoặc hệ 
thông treo hộp số hỏng 

























Hiệu chỉnh lại cho đúng 
Thay càng chuyển số 
Thay bánh răng gài số 









Nhảy số (tay số không giữ được) 












Thay các bộ phận treo 












Thay vòng đồng tốc 
Sử dụng dầu theo quy định 


Ô trục hộp số hỏng Thay ỗ trục hộp số 
Răng hỏng Thay bánh răng : 


Hỏng đệm kín, vòng kín hở Thay bộ phận hỏng 


Vòng đồng tốc mòn 
Sử dụng sai dầu hộp số 


Đồng tốc kém 






Tiếng ồn khi xe có tải 






Rỉ dầu ở vỏ hộp só 





Câu hỏi ôn tập 

11 Đường truyền lực được thiết lập qua bao 
nhiêu cặp bánh răng trong hộp số nhiều cấp 
kiểu đồng trục và bao nhiêu trong hộp số 
nhiều cấp kiểu khác trục? 


1 Tại sao các xe dùng động cơ đốt trong phải có 
hộp số nhiều cấp? 

2 Nêu các chức năng của hộp số nhiều cấp 
trong xe cơ giới 

3 Miền đàn hồi của động cơ đốt trong đượchiểu 12 Các chức năng của thiết bị đồng tốc trong hộp 
như thế nào? số có ông trượt gài số là gì? 


4 Giải thích tỷ số truyền thí dụ ở một cặp bánh 13 Liệt kê các chỉ tiết trong bộ đồng tốc một mặt 
răng đơn giản. côn. 

5_Cho biết tác dụng của tỷ số truyền ¡ > 1 vào 14. Giải thích quá trình khóa và đồng tốc hóa trong 
việc chuyên đôi momen xoắn và tốc độ quay bộ đồng tốc một mặt côn. 
trong hộp só. `... 

6 Các hộp số khác trục và đồng trục khác nhau 
như thê nào? 

7 Một hộp số tay có tỷ số truyền ¡ = 3,5 ở tay số 
1 và í = 0,73 ở tay số 5. Momen xoắn độngcœ 17 Các bộ đồng tốc đơn, đôi và ba mặt côn được 
là 100 Nm và tốc độ quay là 1.000 vòng/phút sẽ dùng cho các tay số nào? 
biên đối như thế nào với các tỷ số truyền trên? 

8 Hộp số tay nhiều cấp được phân biệt theo các 
khía cạnh nào? 

9. Dưới điều kiện nào nhiều cặp bánh răng có thể 
luôn cùng quay trong hộp só? 

10 Đường truyền lực giữa bánh răng chuyển 
số và trục hộp số được thiết lập như thếnào 21 Một hộp số khó đồng tốc. Cho biết các nguyên 
trong hộp số với ống trượt gài só2? nhân có thê gây ra? 


15_ Các ưu điểm của bộ đồng tốc đa diện so với bộ 
đồng tốc đơn diện là gì? 


16 Giải thích cầu tạo của bộ đồng tốc hai mặt côn. 


18 Cần thực hiện các công việc bảo dưỡng nào 
cho hộp số tay nhiều cấp? 


19 Làm thế nào để xác định vị trí lỗi trên hộp số 
tay nhiều cấp? 


20 Các lỗi nào có thể xảy ra ở hộp số bị nhảy só? 








16.7 Hộp sô tự động 
Người ta phân biệt hộp số tự động một phần và hộp số hoàn toàn tự động. 
Hộp số tự động một phần Hộp số hoàn toàn tự động 
e«_ Đường truyền lực bị gián đoạn khi ly hợp tự động se Đường truyền lực được cắt và nối tự động theo nhu 

mở và được nối khi ly hợp đóng, thí dụ hệ thông ly câu. 

hợp tự động ACS (Automafic Clutch System). e_ Việc chuyển số để thay đổi tỷ số truyền được thực 
hiện tự động thông qua điều khiển điện-thủy lực 
hoặc điện-khí nén. 


ø Việc chuyển số để thay đổi tỷ số truyền và chiều 
quay được thực hiện băng tay thông qua cân 
chuyên số. 


Hộp số hoàn toàn tự động 


Hộp số tay được tự động hóa Hộp số với biến mô tự động Hộp số tự động vô cấp CVT 


Với 
e_ Puli sơ cấp và thứ cấp 
e_ Đai dẫn thép hay xích 


Với 
e Biến mô thủy lực 
e Bộ bánh răng hành tinh 


Với 
e Ly hợp lò xo màng 
e_ Hộp số bánh răng trụ 


Tỷ số truyền thay đổi theo bậc Tỷ số truyền thay đổi theo bậc Tỷ số truyền biến đồi vô cấp 





Thí dụ hộp số biến mô tự động 5, Thí dụ: Hộp số Ecotronic (BMW), 
6 hay 8 số. Multitronic (AUDI) 
(CVT = Continously Variable Trans- 
mission = Hộp số vô cấp) 


Thí dụ: Hộp số tay tự động ASG, 
hộp số Easytronic, hộp số sang sô 
trực tiếp DSG. 


Hộp số tay được tự động hóa ASG 

Trong hộp số tay được tự động hóa minh họa ở Hình 1, 
việc kích hoạt ly hợp và việc chuyển số được thực hiện 
bởi điện-thủy lực. 


16.7.1 Hộp số tay được tự động hóa 


Hộp số tay được tự động hóa là hộp số tự động 


hoàn toàn trong đó hộp số tay thông thường Có 
5 hoặc 6 số với ly hợp được tự động chuyên sô. Cũng có thể chuyển số bằng tay, thí dụ nhờ kích hoạt 
lẫy chuyển số trên vành tay lái hoặc nhờ cần sang số 


của chức năng Tiptronic. 










Bình cân bằng 
Bộ điều chỉnh 
thủy lực 
Ly hợp (SAC) 


Van điều chỉnh XÏ lanh chọn 





Thiết bị 
khởi động 










khiển 
động cơ 






Hình 1: Hộp số tay được tự động hóa ASG với bộ điều chỉnh thủy lực 

































Quá trình chuyễn số chia làm 3 giai đoạn: 
® Ngắt ly hợp # 





®Chuểnsế ss 






Đặc điểm (Hình 1) " 
® Một ly hợp kép loại ưé : 
oÊ ly hẹ ưƯ Ồ dù Ời 

tim bi p loại ướt hoặc khô dùng khởi chạy và 
Một hộp số tay 6 hoặc 7 só 
Đơm dầu, bộ làm mát dầu, bộ lọc dầu | 
Bộ điều khiển hộp số điện-thủy lực 
sc ~ biên ghi nhận tín hiệu đầu vào 

äc bộ tác động điện đề điều khiản - 

cp _. sh đề điêu khiển các ly hợp C1 và 


® 

đổi mỗi lần một sé le : 
°! §Ố lên cao hay xuống thấp. Do vậy, s* 

@ 

©® 













bao gồm m 

Ộtf xi | 

anh con với cảm biến hành trình Hai trục vào 
F=—=—— ¬ ® Khóa đỗ xe 
| Dẫn động càusau — Ba - 
9g câu sau Dây cáp cần chọn só TS }—}—}————_ÊỂÊ 
| Khóa đỗ xe Bô loc dà 8 đun mm ———. 
| Ộ lọc dâu Bộ làm mát dà : NNnNGÔ 
| âu Bánhrăng  . 
chuyền só | 
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| Bộ truyền bánh răng số. NÓ. ` CÀ ` “s4 _ 
c £ St la ú —~ö‹.. dị “g 

| ôn cho tát cả cầu ` nr>¬+,, `. | 


chủ động | 
Bơm dầu | 
| 


Mô đun ị 


| Dân động cầu trước 


——— 








Cấu tạo thí dụ ở hộp số tay 6 cấp với ly hợp kép 









loại ướt (Hình 1). Hộp số gồm hai hộp số con. Cấu 
trúc cơ bản tương ứng với một hộp số tay 6 cấp thiết 
kế ngắn. Các tay số lẻ 1, 3, 5 và số lùi được gắn với _' 
trục 1 (trục đặc). Các tay sô chăn 2,4,6 được găằnvới ' 
trục 2 (trục rỗng). Trục đầu vào 1 liên kết với ly hợp C1. 
Trục đầu vào 2 liên kết ly hợp C2. 





TIM ƯAGESESMNGENƯUEGUGSSE Gai £ = £ 
Đâu ra tới bộ vi sai Sài Sô 6 Sô 5 
i Sô lùi 










. Ly hợp C1 đóng 


- Ly hợp C2 mở hy 


- Trục vào 2 làn 


Động cơ =4 “_—.- 
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- Trục vào † 





| Bộ truyền lực 
- chính bánh 
| răng trụ 
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- Đầu ra tới bộ 
. truyên lực chính 


| bánh răng trụ 
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Hình 1: Hộp số tay chuyền số trực tiếp 6 cấp 





Số 1 (đang 


Số 2 
Số 3 hoạt động) 


(được chọn trước) 





—_—————=— 








:—-——-—. 


Cung cấp dầu (Hình 2). Bảo đảm áp suất dầu và lưu 
lượng dầu để cung cấp cho: 

e_ Các ly hợp nhiều đĩa (ly hợp kép), 

e_ Quá trình chuyển số, 

e© Việc làm mát, 

e©_ Việc bôi trơn các bộ phận. 


Bơm dầu được dẫn động bởi trục bơm, quay cùng tốc 
độ quay với động cơ. Áp suất chuyển số có trị số từ 3 
bar tới 20 bar. Để bảo vệ các chỉ tiết trong mạch dầu 
tránh khỏi áp suất vượt mức, một van giới hạn áp suất 
mở ở áp suất khoảng 32 bar. Một bộ lọc dầu có áp 
riêng biệt được dùng để lọc sạch dầu hộp só. 


Bộ làm mát dầu được lắp mặt bích trực tiếp vào hộp số 
và kêt nôi với mạch làm mát động cơ. 


Việc bôi trơn các bánh răng và ô trục thông qua phun 
dâu trực tiêp từ ông phun dâu giúp giữ mực dâu được 
thấp, giảm tổn hao do khuấy dầu và cải thiện hiệu suát. 


Khóa đỗ xe (Hình 2). Khi tắt động cơ, về cơ bản 
không còn kết nối lực (C1 và C2 mở); do vậy hộp số 
tay chuyển số trực tiếp (DSG) cần có khóa đỗ xe. Bánh 
răng khóa đỗ xe liên kết với bộ truyền lực chính (bánh 
răng trụ). Tác động lên móc gài hoàn toàn là cơ học 
thông qua dây cáp cần chọn số (Hình 1, trang 418). 


Bánh răng trụ 
Hình 2: Khóa đỗ xe cơ học 





Móc gài 


' 
mm" `... —— 






Bánh răng khóa đỗ xe | 


Điều khiển hệ thống. Hộp số DSG có thể làm việc ở 
hai chế độ: tự động và chế độ bằng nút bám Tiptronic. 
Bộ điều khiển trung tâm dùng để chuyển số là mô đun 
cơ điện tử (Hình 3). Mô đun này được lắp trong hộp số 
và tích hợp hệ thống điện tử của bộ điều khiển hộp số 
và bộ điều khiển điện-thủy lực với các cảm biến nhiệt 
độ, hành trình, tốc độ quay và các bộ chấp hành. Các 
cảm biến áp suất xác định áp suất làm việc của các ly 
hợp. Các cảm biến nhiệt độ giám sát nhiệt độ dầu hộp 


số đề tránh quá tải. 


—~~——-——~~- Ty * 1m mm S==c—==—=—< S='+Sm~ *-ms— 


G502 cảm biến 
tôc độ quay EW2 






G501 cảm biến 
tốc độ quay EW1 





"HH Bánh răng tạo Bánh răng tạo 
xung cho G501 xung cho G502 ' 


L 
~_————————— 


Hình 3: Mô đun cơ điện tử và trục dẫn động 


Các tín hiệu bên ngoài cần thiết cho việc sang số được 
truyên đên mô đun cơ điện tử thông qua bus dữ liệu 


CAN-dẫn động. 


Điều khiển các ly hợp 
Cảm biến Hall xác định tốc độ quay của trục vào và ra 
hộp sô và qua đó xác định độ trượt của ly hợp. Bánh 
răng tạo xung lắp trên các trục; ở bên ngoài bánh răng 
có găn xen kẽ nam châm có cực khác nhau (Hình 3). 


Bộ điều khiển so sánh các tín hiệu tốc độ quay này 
với tín hiệu tốc độ quay động cơ và từ đó tính toán độ 
trượt của ly hợp C1 và C2. Dựa trên độ trượt, bộ điều 
khiển nhận ra tình trạng đóng hay mở của các ly hợp. 








+/¿U 









Quá trình chuyền só. Trong khi chuyển só, hai cặp 
bánh răng được kết nói: cặp bánh răng của tay só 
đang hoạt động và cặp bánh răng được chọn trước 
của tay số kế tiếp. Điều này giúp việc chuyển số nhanh 
hơn, không làm gián đoạn lực kéo. Thí dụ, nếu muốn 
chuyễn từ tay số 1 sang tay số 2, ly hợp C1 được đóng 
lại. Cặp bánh răng số 2 được nối và ly hợp C2 được 
ngắt (Hình 1, trang 419). Hệ thống điều khiển hộp số 
sử dụng các tín hiệu đầu vào để nhận ra thời điểm 
chuyền số lý tưởng. Việc chuyển số được thực hiện 
nhờ các van ly hợp (Hình 1). Ly hợp C†1 chịu trách 
nhiệm cho tay số 1 được ngắt. Ly hợp C2 chịu trách 
nhiệm cho tay số 2 được nối. 












Bộ tích áp T 
làu = Tu I-lhn b 
Cảm biên man 
áp suất 


lại 
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Bộ chọn số _ =1 


lÌÚh| MỊP| RỮ pip 


Hình 1: Mô đun cơ điện tử với các van chọn số và các bộ 
chọn số 


Van một 
chiều 







Có một khoảng trùng lặp giữa việc ngắt ly hợp C1 và 
nôi ly hợp C2. Toàn bộ quá trình chuyễn số được hoàn 
tât trong vòng từ 0,2 giây đên 0,4 giây. 


Bốn ống trượt gài số được tác động bởi bộ chọn số 
được điều khiển bằng thủy lực (càng gài só) (Hình 2). 
Mỗi càng gài số được dẫn trong hai ống lót thép. 
Chúng được ép vào vỏ hộp số, đồng thời tạo nên các 
buồng xi lanh cho các plston thủy lực. Các plston này 
dịch chuyễn càng gài số tới và lui. Thông qua các lỗ 
trên vỏ hộp số, áp suất gài số tác động lên piston thủy 
lực thông qua buồng áp suất của xi lanh. Tùy theo yêu 
cầu, thông qua các van chọn số và bộ ghép kênh, chót 
chặn cuối nằm ở bên trái hoặc phải (tay số tương ứng 
đã cài) hoặc ở vị trí giữa (vị trí trung gian). Ở vị trí trung 
gian, càng gài số được giữ lại nhờ chốt chặn ở vị trí 
trung tâm. Ống trượt gài số có chốt chặn riêng cho vị 
trí trung gian. 

Mỗi càng gài số được lắp một cảm biến hành trình 
dùng nam châm để Xác định vị trí chính Xác và đường 
đi của càng. 











.—_————— 


Áp suất gài số 








Xilanh Piston thủy lực 











Càng gài số Càng gài số 


Vị trí trung gian Vị trí gài số 






Hình 2: Càng gài số hoạt động bằng thủy lực 


Chương trình vận hành khẩn cấp. Ở chế độ vận 
hành khẩn cấp, một phần hộp số có thể được tắt bằng 
van an toàn. Thí dụ, nếu cảm biến tốc độ quay G502 
hỏng (Hình 3, trang 419), xe chỉ có thể chạy với tay 
SỐ 2. 


Điều chỉnh trườn. Ô tô có thể chuyển động chậm thí 
dụ khi lái xe vào chỗ đậu mà không cần tác động lên 
bàn đạp ga. Ở đây tay số 1 hoặc số lùi được gài và ly 
hợp được hiệu chỉnh ở một trị số nhất định. 


ˆ^ 


Chức năng chống tuột dốc. Đẻ ngăn xe tuột dốc, ở 
tay số đang gài, áp suất ly hợp tự động gia tăng để giữ 
xe đứng yên. Nếu cần, 
tăng lên. 


momen xoắn động cơ được 





CHỈ DẫN CƠ XưƯởNG 






© Khi kéo xe, cần chuyển số phải ở vị trí *“N”. 
Tốc độ kéo không vượt quá 50 km/h, và quãng 
đường kéo phải nhỏ hơn 50 km. 










© Hộ cơ điện tử hỏng phải được thay thế hoàn 
toàn. 





© Các bánh răng tạo xung không được đặt gàn 
nam châm. 





se Lõi lọc phải được thay khi thay dầu và sau các 
hoạt động sửa chữa. 






® Nam châm vĩnh cửu đặt trong bộ lọc dàu và 
ở đai Ốc xả dầu để thụ thập các hạt kim loại bị 
mài mòn có từ tính. 








® Sau khi thay mô đun cơ điện tử hoặc khi bộ 
nhớ có ghi lỗi liên quan đến việc sang số, các 
vị trí của càng chuyển số phải được xác lập 
lại trong bộ điều khiển hộp số. Việc này được 
thực hiện với hỗ trợ của bộ thử nghiệm chản 
đoán theo hạng mục “Cài đặt cơ bản”. Trong 
quy trình này, các vị trí cuối tương ứng và các 
điểm đồng bộ của mỗi càng gài số được nạp 
lại. Sau đó cần phải chạy thử thích ứng. 
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6.7.2_ Hộp số tư đông có cấp với biến 





mô thủy lực 





IC Đâu ra 






biên mô Ề 
Cáclyhợp mu tiến Các ly hợp 
nhiều đĩa g2 Á hệb nhiều đĩa 





điện-thủy lực 


Hình 1: Hộp số tự động 5 cấp với bộ truyền động bánh răng 


hành tỉnh Wilson 


Các thành phần của hộp số 


e Biến mô thủy lực được dùng làm ly hợp khởi chạy 
và tăng cường momen trong vùng biến đổi. 

s Bộ truyền động bánh răng hành tỉnh được cài 
đặt phía sau biến mô thủy lực, truyền momen, tốc 
độ quay và đảo chiều quay cho số lùi. 

Các loại sau được dùng làm bộ truyền động bánh 
răng hành tỉnh: 


s Bộ truyền động s Bộ truyền động 


Ravigneaux Wilson 
se Bộ truyền động e Bộ truyền động 
Simpson Lepelletier 


s_ Nhiều bộ truyền bánh răng hành tinh đơn được 
ghép nối tiếp 

Một bộ bánh răng hành tinh đơn cũng có thê được 

kết nối phía trước hoặc phía sau bộ truyền Ravi- 

gneaux hoặc bộ truyền Simpson. 

s Bộ điều khiển điện-thủy lực. Chức năng của hệ 
thống điều khiển này là tự động nâng lên hoặc hạ 
xuống từng tay số vào thời điểm chính xác. 

Các đại lượng điều khiển chính là: 

e Vị trí cần chuyểnsố se Tốc độ xe 
e Tải động cơ (vị trí bàn đạp ga) 

Các hộp số tự động hiện đại được trang bị bộ điều 

khiển hộp số thích ứng tự học (ATC). Hệ thông điêu 

khiển này bảo đảm sự chuyển số tự động của hộp số 
được thích ứng theo phong cách lái của người lái xe 
và theo điều kiện lái. 

Biến mô thủy lực 

Các chức năng 

e_ Biến đổi và truyền momen động cơ 

e Tạo điều kiện khởi chạy êm dịu và thuận lợi 
s._ Làm giảm các dao động xoắn của động cơ 









Cấu tạo 
Biến mô thủy lực (Hình 2) bao gồm các phân sau: 
e© Bánh bơm e Bánh tua bin 


e_ S†tator với ly hợp một 
chiều 

Bánh bơm, bánh tua bin và stator có cấu tạo như các 

bánh quay có cánh quạt lá cong và chạy trong hộp vỏ 

kín chứa đầy dầu thủy lực. 


e Ly hợp khóa biến mô 


Bánh bơm được dẫn động bởi bánh đà thông qua vỏ 
biến mô với cùng tốc độ quay động cơ. 


Bánh tua bin Bánh tua bin 


Piston khóa 
biên mô 


Bánh bơm 
. Dòng dầu 
chảy 


Đĩa ly hợp 


Bố ma sát Bánh bơm 





Hình 2: Biến mô thủy lực 


Mạch dầu (Hình 3) 
Bơm dầu được dẫn động bởi bánh bơm của bộ biên 
mô. Bơm này cung ứng áp suất dâu nạp thường từ 3 
bar đến 4 bar trong biến mô, dầu thủy lực được chảy 
tuần hoàn qua van tiết lưu, bộ làm mát dầu và bể chứa 
dầu dự trữ. 





Đường dẫn 
dầu rò rỉ 








m mát dầu 
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= = điều chỉnh cho các ly 
hợp nhiều đĩa và áp 
suất dầu bôi trơn 
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Biến mô thủy lực 





Hình 3: Mạch dầu 











——_ 


Áp suất dầu nạp trong bộ biến m 
sự tạo bọt (hình thành các bong 
suât. 


Nguyên lý hoạt động 
Phạm vi biến đổi (Hình 1 


bin và stator đứng yên. 


Dâu tràn từ bánh bơm san 
lượng sang bánh tua bin 
chuyên động (Hình 2, trang 421). 


Bánh tua bin bắt đầu 
bin lớn hơn momen cản trên 
dầu đến từ bánh tua bin va 


bởi ly hợp một chiều. Dầu dựa vào các cánh được uốn 
của sfator và tạo ra ở đây một lực 
nghẽn ngược (áp suất ngược) lớn, nhờ vậy làm gia 
tăng lực quay trên các cánh của bánh tua bin. 


Do sự gia tăng lực quay, momen trên trục bánh tua bin 


(trục đầu sơ cập hộp só) lớn hơn momen động cơ đi 
vào bộ biên mô. 


Stator hướng dòng dầu theo hướng thích hợp vào các 
cánh của bánh bơm. Do 
kín. 


đó tạo nên mạch dầu khép 
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Hình 1: Dòng chảy của dầu 





Khi tốc độ quay bánh tua bịn gia tăng, sự chênh lệch 
tôc độ quay giữa bánh bơm và bánh tua bin trở nên 
nhỏ hon. Dòng dầu bớt chệch hướng và va vào Các 
cánh của bánh stator với góc nhỏ hơn (Hình †). Nhờ 
vậy làm giảm lực tựa và qua đó lực bổ sung trên cánh 
tua bin cũng giảm. Sự gia tăng momen sẽ ít hơn. 


Phạm vi ly hợp. Khi bánh bơm và bánh tua bin quay 
với tốc độ quay gần bằng nhau (tỷ số tốc độ quay min; 
> 0,85... 0,9), dòng dầu chảy vào cánh stator từ phía 
Sau, ly hợp một chiều sẽ nhả ra và staftor bắt đầu quay. 


Từ thời điểm này không còn lực nghẽn ngược tác 
động lên cánh tua bin, do vậy không còn Sự gia tăng 
momen. Điểm này được gọi là điểm ly hợp. 


ô thủy lực ngăn ngừa 
bóng) làm giảm hiệu 


). Khi khởi chạy, bánh bơm 
quay với cùng tốc độ quay động cơ, trong khi bánh tua 


g bánh tua bin, truyền năng 
và qua đó bị đổi hướng 


quay khi ímomen trên bánh tua 
trục sơ cấp hộp số. Dòng 
đập vào bánh stator Và có 


xạ _— T6 Hệ thống truuên động 


Đường đặc tính biến mô thủy lực. Hình 2 thể hiện 
đặc tính biến mô cho một momen truyền động M, thí 
dụ là 200 Nm trên bánh bơm. 


Diễn biến đường đặc tính momen M; trên cánh tua bịn 


(= momen vào hộp số) cho thấy momen có trị số lớn 
nhật tại điểm khởi động. 


Trong thí dụ này, momen bánh tua bin là 500 Nm với 
hệ sô tăng cường là Ả⁄;/⁄ = 2,5 


Hệ số tăng cường MrlM, giảm khi tốc độ quay bánh 
tua bin tăng. 


[ ——————. ————————————— ——_À 
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Hình 2: Đường đặc tính của một biến mô 


Hiệu suất ø. Hiệu suất của biến mô thủy lực ở vào 
khoảng 97 % khi vận hành ở trên điểm ly hợp với tốc 
độ quay cao. Độ trượt ở đây vào khoảng 3 %. 


Sự chênh lệch tốc độ quay giữa bánh bơm và bánh 
tua bin được gọi là độ trượt. 


Hiệu suất được cải thiện nếu tổn hao dòng chảy được 


loại trừ nhờ sử dụng ly hợp khóa cơ học trong biến 
mô. 

Các đặc điểm của biến mô thủy lực 

se. Không có hao mòn cơ học 

®_ Quá trình khỏi chạy êm ái, thuận lợi 

se. Động cơ không bị chết máy khi khởi chạy 


® Sự gia tăng momen được thích ứng một cách tự 
động và vô câp theo tình trạng lái 


se _ Hiện tượng giật và dao động xoắn được giảm nhờ 
dâu thủy lực và những điều khác 


© . Vận hành với tiếng ồn tháp 





16 Hệ thống truuền động / 


Ly hợp khóa biên mô 


-LU Hợp này được dùng để tránh tốn hao dòng 
gi cử biến mô thủy lực trong phạm vi ly hợp 
nhằm tiết kiệm nhiên liệu. 


Ly hợp khóa biến mô được đóng lại khi biên mô làm 
việc vượt qua điểm ly hợp. 


Cấu tạo (Hình 1) ' 
: ài ối với bánh bơm (vỏ 
iá mang các đĩa ngoài được ni th bơm 4 
_ mỗi giá mang các đĩa trong được nôi Sun g 
tua bin. Ly hợp nhiều đĩa điều khiên băng áp suâ 
được nối và ngắt nhờ piston khóa biên mô. 


| : anh bơm 
- Bánh tua bin Sa" 


















' Giá mang đĩa 
ngoài 








Stator 
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Hình 1: Ly hợp khóa biến mô với ly hợp nhiêu đĩa 


Nguyên lý hoạt động " 
Ly hợp khóa mở. Dầu chảy qua một lỗ khoan Hài: 
Erụo sơ cấp hộp số tới bên phải của piston AE % 
mô và ép piston sang trái. Do vậy ly hợp nhiêu đĩa bị 
ngắt (mở). 


Ly hợp khóa đóng. Dầu chảy đến phía trái của pin 
khóa biến mô. Piston bị đẩy sang phải và vã _ cá 
đĩa ly hợp vào với nhau. Ly hợp được nôi (đóng). 


Lúc này, bánh bơm và bánh tua bin được kêt nôi với 
nhau và không có trượt. 


5a biến mô ông đóng tùy thuộc vào tải 
hợp khóa biên mô tự động 0ng J : 
T ng cơ và tốc độ xe, thí dụ ở các tay sô 3, 4, và 5. 


Nhiệt độ vận hành phải đạt tới trước khi chuyên SỐ. 
Ly hợp khóa biến mô được mở khi chạy theo trớn vá 
khi phanh. 


Ly hợp khóa biến mô điều chỉnh được 

Ly hợp khóa biến mô này có thể có 3 chế độ làm việc: 
e Mở 

e lrượt 


e Đóng 


Nguyên lý hoạt động 
a biên mô có điều chỉnh 
ng trường hợp ly hợp khóa biên : TH 1c 
So tưới ở những tình trạng hoạt động nhật định của 
động cơ một độ trượt giới hạn giữa bánh bơm và 
bánh tua bin có thể được tạo ra thông qua các đường 
đặc tính được cài đặt sẵn trong bộ điều khiên. 


Độ trượt này ngăn chặn dao động xoắn truyền từ động 
cơ đến hộp số. Trong các hệ thống này không còn sử 
dụng bộ giảm dao động xoăn trong đĩa ly hợp nữa. 


Các yếu tố ảnh hưởng sau đây cân được _ chu dụ 
ở các đường đặc tính của phân mêm điêu khiên: 


e_ Vị trí bàn đạp ga 

e_ Độ dốc lên/xuống 

e_ Chức năng chuyển số 
e Nhiệt độ động cơ 

e Nhiệt độ dầu hộp số 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Người ta phân biệt ba nhóm nào của hộp Số 
hoàn toàn tự động? lé| h 
2 Hộp số được tự động hóa có câu tạo như 
thế nào? l 
3_ Hộp số được tự động hóa chuyên số như thê 
nào? l 
4 Hộp số với biến mô tự động có những bộ 
phận nào? n 
5 Giải thích nguyên lý hoạt động của hộp S 
tay chuyền số trực tiệp (DSG) khi sang số. 
6 Cho biết các chức năng của bộ biên mô thủy 
lực? | 
L 4.“ T : 
7 Bộ biến mô thủy lực có những bộ Bốn hp" 
8 Giải thích sự biến đổi momen của biên mô 
thủy lực khi khởi chạy. F km 
9_ Giải thích ý nghĩa điểm ly hợp của biên mô? 
10 Sự gia tăng momen động cơ xảy kh trong 
phạm vỉ nào của bộ biên mô thủy lực/ 
41 Cho biết các đặc điểm của bộ biên mô thủy 
lực? '-AW Tì ộI 
42 Chức năng của ly hợp khóa biên d*, 
13 Giải thích nguyên lý hoạt động của ly hợp 
khóa biến mô trong tình trạng đóng. „ 
14 Các yếu tố ảnh hưởng nào được lưu ý nên = 
đường đặc tính của phân mêm điêu 
cho ly hợp khóa biên mô? 
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Bộ truyền động bánh răng hành tỉnh 

Một bộ truyền động bánh răng hành tỉnh đơn giản 
(Hình 1) bao gồm: 

e_ Bánh răng mặt trời 

e Các bánh răng hành tinh 

e_ Vành răng trong 

e_ Giá mang bánh răng hành tinh 


Các bánh răng hành tinh cùng với trục của chúng được 
lắp trên giá mang bánh răng hành tinh. Chúng ăn khớp 
với răng trong của vành răng trong và răng ngoài của 
bánh răng mặt trời. 


Tắt cả các bánh răng luôn ăn khớp với nhau. Bánh răng 
mặt trời, vành răng trong hoặc giá mang bánh răng hành 
tinh có thể là phần được dẫn động hoặc bị khóa cứng. 
Đầu ra có thể thông qua vành răng trong hoặc giá mang 
bánh răng hành tinh. 


Trục rỗng cho 
vành răng — 
trong ⁄ xÈ "EM, ` Bánh răng 
Ề = %Y\ hành tinh 
Trục rỗng 
cho giá mang 
bánh răng 
hành tinh 


mặt trời N, '€ | j Giá mang 

N. ,. bánh răng 

Bánh răng TE= LVà hành tỉnh 
mặt trời P¬..Ÿ / 


Hình 1: Bộ bánh răng hành tỉnh đơn giản 


Nguyên lý hoạt động 






Các tỷ số truyền khác nhau đạt được khi bánh răng 
mặt trời, vành răng trong hoặc giá mang bánh răng 
hành tinh được dẫn động. Trong quá trình này, một 
bộ phận tương ứng không được dẫn động phải 
được khóa. Đầu ra là bộ phận không được dẫn động 
và cũng không bị khóa. 







Các bậc tỷ số truyền. Đối với bộ truyền động bánh răng 
hành tỉnh được giới thiệu ở đây, có ba tỷ số truyền theo 
chiều quay thuận và một tỷ số truyền theo chiều quay 
ngược lại. 


Dẫn động. Để tạo các tỷ số truyền này, một chỉ tiết của 
bộ bánh răng hành tinh được dân động nhờ ly hợp nhiều 
đĩa (ly hợp dân) và quay tròn. 


Phanh. Bộ phận tương ứng được nối kết với vỏ hộp 
sô thông qua một ly hợp nhiều đĩa (ly hợp phanh) hoặc 
phanh đai. 








Thí dụ cho bộ truyền động bánh răng hành tinh 
3 số 


Tay số 1 (Hình 2). Bánh răng mặt trời là bánh răng dẫn 
động, vành răng trong bị khóa. Các bánh răng hành tinh 
quay ăn khớp với răng bên trong của vành răng trong. 
Giá mang bánh răng hành tinh và trục đầu ra (trục truyền 
động) được nối.cứng với giá mang quay cùng chiều với 
bánh răng mặt trời dẫn động. Tỷ số truyền lớn được tạo 
ra với tốc độ quay của trục đầu ra thấp hơn. 


Tay số 2 (Hình 2). Vành răng trong là bánh răng dẫn 
động, bánh răng mặt trời bị khóa. Các bánh răng hành 
tỉnh quay ăn khớp với răng ngoài của bánh răng mặt 
trời. Giá mang và trục ra quay cùng chiều với vành răng 
trong. 


Tỷ số truyền nhỏ hơn với tốc độ quay của trục đầu ra 
thâp hơn được tạo ra. 


Giá mang bánh răng 
hành tinh PC 


Bánh răng 
mặt trời S 
C3 C4 C5 


C3 C4 C5 


C1 


| 


Hình 2: Tay số 1 và tay số 2 


Tay số 3 (Hình 1, trang 425). Các bánh răng hành 
tinh bị khóa vì bánh răng mặt trời và vành răng trong 
cùng dẫn động. Các bánh răng hành tinh không quay 
nữa và tác dụng như bánh dẫn. Trục đầu ra quay cùng 
chiều trục đầu vào (trục dẫn động) và trong trường 
hợp này được thực hiện thông qua giá mang bánh 
răng hành tinh. 


Tay số lùi (Hình 1, trang 425). Bánh răng mặt trời là 
bánh răng dẫn động, giá mang bị khóa. Các bánh răng 
hành tinh làm đảo ngược chiều quay của vành răng 
trong so với đầu vào (trục dẫn động). 


Tỷ số truyền lớn đạt được với tốc độ quay đầu ra thấp 
hơn. 














Giá mang bánh | 


Bánhrăng ” 
răng hành tinh PC 
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Phanh 
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_ Giá mang 
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Giá mang bánh răng 
hành tinh PC qua C5 
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Vi trongl- 
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__—_ hành. TU 
Hình 1: Tay số 3 và số lùi 
Logic chuyên số cho thấy đầu vào, đầu ra được thực 


hiện thông qua các thành phần nào của bộ bánh răng 
hành tinh và các ly hợp, ly hợp một chiêu nào tác dụng. 


Bảng 1 trình bày logic chuyển số cho một bộ bánh 
răng hành tinh đơn giản với ba sô tới và một sô lùi. 





S Bánh răng mặt trời l Vành răng trong PC Giá mang bánh răng hành tinh 


Một bộ bánh răng hành tinh đơn giản không thể sử dụng 
làm hộp số tự động vì nó không thể tạo ra đủ các tỷ số 
truyền có thể áp dụng trong thực tế và cần có hai trục ra. 


Vì vậy, người ta nối hai hoặc ba bộ bánh răng hành tinh 
đơn giản liên tiêp với nhau. 

Bộ truyền Ravigneaux (Hình 2). Bộ truyền này bao gồm: 
se. Một vành răng trong dùng chung, 

se. Một giá mang bánh răng hành tinh dùng chung, 

e_ Hai bánh răng mặt trời kích thước khác nhau, 

e_ Các bánh răng hành tinh ngắn và dài. 


Các cấp tỷ số truyền khác nhau đạt được giống như ở 
bộ truyền bánh răng hành tinh đơn giản bằng cách cho 
các bộ phận nhất định dẫn động hay bị phanh chặt, hoặc 
khóa cứng toàn bộ các bánh răng hành tinh. 






Đầu ra có thê được thực hiện thông qua vành răng trong 


hoặc giá mang bánh răng hành tỉnh. 


Bộ truyền Ravigneaux trình bày ở Hình 2 có 3 số tới và 
1 số lùi. 


—————— 





Bánh răng 
mặt trời S4 


Bánh răng hành Vành răng trong Ï 


tỉnh dài PL 





Bánh răng mặt trời S2 


Giá mang bánh 
răng hành tinh PC 
Bánh răng hành 


C1 62 E§ ế ẾẾ tinh ngắn PS 
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Hình 2: Bộ truyền Ravigneaux, đang gài số 1 


C1 Ly hợp dẫn - dẫn động bánh răng mặt trời nhỏ S1 

C2 Ly hợp dẫn - dẫn động bánh răng mặt trời lớn S2 

C3 Ly hợp phanh — Phanh bánh răng mặt trời S2 

C4 Ly hợp phanh — Phanh ly hợp một chiều OC 

C5 Ly hợp phanh - Phanh giá mang bánh răng hành tinh PC 
OC Ly hợp một chiều — đỡ giá mang bánh răng hành tinh PC 





Thí dụ cho tay số 1: | 

C1 và C4 được nối. C4 giữ giá mang bánh răng hành tỉnh 
quay theo cùng hướng thông qua ly hợp một chiêu OC. 
Đường truyền lực: 

Trục vào —› C1 — S1 — PS —› PL —› I — Đầu ra. 

Bộ truyền Simpson (Hình 1, trang 426). Bộ truyền này 
bao gồm: 

se. Một bánh răng mặt trời dùng chung, 

e_ Hai vành răng trong có cùng đường kính, và 

e_ Hai giá mang với các bánh răng hành tỉnh. 

Đầu ra được thực hiện thông qua vành răng trong phía 
ngoài (11). Bộ truyền Simpson được dùng thí dụ trong 
hộp số tự động 4 cấp kết hợp với một bộ truyên hành 
tinh đơn giản. 
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Vành răng trong I1 
| Bánh răng 
mặt trời S 





Giá mang PC1 Giá mang PC2 
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S : Bánh răng mặt trời dùng chung 
I1, I2 Hai vành răng trong (bên ngoài và bên trong) 
PC1,PC2 Hai giá mang bánh răng hành tinh 


P1, P2 Các bánh răng hành tinh (cùng kích thước) 
C1, C2 Các ly hợp dẫn, C1 dẫn I2, C2 dẫn S 


C3,C4,C5 Các ly hợp phanh, C3 phanh S 
C4 phanh OC1, C5 phanh PC†1 


Các ly hợp một chiều, OC1 đỡ $ khi C4 
được gài, OC2 đỡ PC 


OC1, OC2 








Phối hợp các bộ bánh răng hành tinh 


Bằng cách phối hợp các bộ bánh răng hành tỉnh, thí dụ 
một bộ Ravigneaux với một bộ bánh răng hành tinh đơn 


giản, hay một bộ Simpson với một bộ bánh răng hành 
tỉnh đơn giản, có thể tạo nên hộp số tự động 4 và 5 cáp. 


CÂU Hỏi ÔN Tập 
1 Bộ truyền bánh răng hành tinh đơn giản bao gồm 
các chỉ tiết nào? 
2 Làm thế nào đạt được các tỷ số truyền khác nhau 
trong bộ truyền bánh răng hành tinh đon giản? 
3 Làm thế nào đạt được tay số 1 và số lùi trong bộ 
truyền bánh răng hành tinh đơn giản? 


„___`= .. 





Bộ truyền Wilson (Hình 2) 


“===—===-<:--.-- ——=- = ==—==-- 


- Bộ truyền Wilson 


- tay số được thực hiện thông qua giá mang bánh răng 


._ tình đơn giản bó trí nói tiếp nhau. Đầu ra cho tắt cả các 
J 
hành tinh của bộ bánh răng hành tinh sau cùng. 


ị CLC —— C2 BI B2 P1 P2 P3 B3 


T' 
} 
J 
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| Đường truyền lực cho số 1: B3 phanh I3 
.Đầu Vào —=P—>—C—> C1 —>=S3—>PC3—>~ Đầu ra | 
Hình 2: Bộ truyền Wilson, đang gài số 1 
S1,S2,S3 Các bánh răng mặt trời 
l1, I2, I3 Các vành răng trong 
PC1 tới PC3 Các giá mang bánh răng hành tinh 
C1,C2,C3 Các ly hợp dẫn 

B1,B2,B3 Các ly hợp phanh 

CLC Ly hợp khóa biến mô 

OC Ly hợp một chiều 


—=——+=— 





— 











chạy theo trớn?) Việc chuyển só được 





a cần chuyển số ?) Phải đã chuyển số khi 
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Bộ truyền Lepelletier 

Bao gồm một bộ truyền bánh răng hành tinh đơn giản ở 

phía trước kết hợp với bộ truyền Ravigneaux phía sau. 

Nhờ đó bộ truyền này có khả năng tạo 6 cấp số có thể 

sử dụng được trong xe cơ giới. 

Đặc điểm của các bộ truyền bánh răng hành tinh 

se Có thể chuyển số mà không làm gián đoạn dòng 
truyền lực 

® Lực trên các răng nhỏ vì momen xoắn được truyền 
qua nhiều răng ăn khớp 


se . Vận hành ít tiếng ồn 


4 Bộ truyền Ravigneaux và bộ truyền Simpson có 
cầu tạo khác nhau thế nào? 

9 Giải thích cấu tạo bộ truyền Wilson. 

6 Các bộ phận nào trong bộ truyền bánh răng hành 
tính dẫn động bánh răng mặt trời, vành răng 
trong, giá mang, và bộ phận nào phanh chúng? 


bao gồm 3 bộ truyền bánh răng hành . 











16 Hệthốngtruuênđộng  “ 
16.7.3 Bộ điêu khiên hộp số điện-thủy lực 


Đặc điểm: 
e_ Chuyên số rất thuận lợi 


—— —————ÊScø }..Ộ, gian chuyển số ngắn 
Trong bộ điều khiển hộp số điện-thủy lựccáccảm se Sử dụng chung các gầm biên ¬ 
biến ghi nhận các trạng thái hoạt động đặc trưng. e_ Tối ưu hóa phát thải và tiêu hao nhiên liệu 


. Các trạng thái này được xử lý bởi bộ điều khiển 
. hộp số điện tử. Các van điện từ được kích hoạt 
| bằng điện tùy thuộc vào tình trạng vận hành của 


e Có thể chọn các chế độ chuyển số khác nhau như 
, 

| huộc vào Ình rạng vận hành của 
xe. Các van này tác động các van thủy lực đề 
: 


| tiết kiệm, thể thao, mùa đông, bằng tay (Tiptronic, 
Sfeptronic) 

e_ Chương trình chuyển số có thể thích nghỉ với phong 
cách người lái xe (ATC — Điều khiển hộp sô thích ứng 
hoặc DSP — Chọn chương trình chuyển số động) 


- điều khiển áp suất dầu đến các phần tử chuyển 
_ số tương ứng. Việc chuyên sô trong hộp số ¬ 
› lệ : Ỗ ồ : an k4 z + ~- ` + 
T Tn b in huy PS=- sử PM | ø Thực hiện đơn giản các chức nang an toàn khác 

các phân tử chuyên sô khác nhau Rhố, nhạt khổ (cần clrmil số 


——=—————t®>=—————=———— 
TT =—=-=———===—==-= 


' 

| 

# Trục đầu ra hộp số | 
m— | 
Rụ | 
| 


Van điện từ 
e Chuyển số 

e Điều áp 

e Khóa biến mô 








TT m=T"ï————.”S 





Cần chuyển số 






Trục đầu vào 
hộp sô 
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Bộ điều khiển 
điện-thủy lực 
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Nam châm cho cơ câu 
^ Ä ÁẦ 
khóa cân chuyên sô 








Bộ điều khiển 
hộp sô điện tử 


Vị trí cần chuyển số (P, R, 
N,D,...) 


Công tắc đa chức năng 










Rơle cơ cấu khóa 
nút khởi động 






















Đèn chiếu sáng cho thang đo 
Cần chuyển số 
Đèn báo vị trí cần chuyển số P/N 


Công tắc Tiptronic 








-=————. 
———————— 


Công tắc chương trình 
(S,E,M, W) 






Hiễn thị tay số |P] 


Hiển thị chương trình lái [S[X| 
Hiên thị báo lỗi ) 


















Cảm biến tốc độ quay đầu 
vào hộp sô 


Getriebeabtriehszahl Tạ, ————> 


Công tắc hệ thống điều hòa 
không khí 






Lolstungs-Programm. 







Cảm biến tốc độ xe 









Đầu nối chẩn đoán 












Getriehsabtriebszahl nạ, —————> 


Cảm biến nhiệt độ 
dầu hộp số 







Các bộ điều 
khiển khác như 
ABS/TCS; VDC; 
tổng hợp 








Công tắc đèn phanh 
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Cảm biến hành trình bàn đạp 
ga (Kick-Down) 

(Chiết áp bướm ga) _ 

Cảm biên tôc độ quay động cơ 

Cảm biến nhiệt độ động cơ 









Bộ điều khiển 
_ động cơ điện tử 
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Cấu tạo hệ thống điều khiển (Hình 1, trang 427) 
Hệ thống điều khiển bao gồm: 


se. Các cảm biến, như cảm biến cần chuyên số với công 
tác đa chức năng, cảm biến hành trình bàn đạp ga (tín 
hiệu tải), cảm biến tốc độ. Các cảm biên này tạo nên 


các đại lượng điều khiển chính. 


e Bộ điều khiển hộp số điện tử, thông qua CAN bus 
(mạng điêu khiển khu Vực), giao tiếp với các bộ điều 


> 


khiên khác, như bộ điều khiển động cơ. 


e_ Bộ điều khiển điện-thủy lực với các van điện từ và các 


van công tắc thủy lực, các van điều chỉnh thủy lực. 
se Các bộ phận chuyển số, như các ly hợp nhiều đĩa, các 
phanh đai, các ly hợp một chiều. 
Nguyên lý hoạt động cơ bản 
Bộ điều khiển hộp số điện tử (EGS). Xử lý các tín hiệu 
đầu vào từ các cảm biên và công tắc khác nhau cũng như 
tín hiệu từ các bộ điều khiển khác thông qua CAN bụas. 
Các tín hiệu từ phía xe: 
se Vị trí cần chuyển SỐ: P — Đỗ xe, R - Lùi, N'— số 0, 
D_— SỐ chạy tới (tất cả các số tới), 4 - Số 1 tới số 4, 
.3 - SỐ 1 tới số 3, 2 — Số 1 số 2 
se. Chức năng Tiptronic = Chuyển só bằng tay 
s . Công tắc chọn chương trình: '§ -Thể thao, E ~ Tiết 
kiệm, W/“ - Mùa đồng - khởi chạy thí dụ ở số 2 
se. Công tắc đèn phanh 
se Các tín hiệu từ các hệ thống khác trên xe, như ABS/ 
TCS, ESP, bộ điều khiển tốc độ xe 
Các tín hiệu từ phía hộp só: 
e_ Tốc độ quay đầu vào hộp số 
e_ Tốc độ quay đầu ra hộp số/tốc độ xe 
e _ Nhiệt độ dầu hộp số 
Các tín hiệu từ phía động cơ: 
s_ VỊ trí bàn đạp ga với công tắc Kick-Down (vị trí cánh 
bướm ga) 
e _ Tải động cơ (thời gian phun) 
se Tốc độ quay động cơ 
e Nhiệt độ môi chất làm mát 
Quá trình chuyển số được chọn dựa theo các đường 
đặc tính được lưu trữ trong bộ điều khiển hộp só tương 
ứng với tình trạng hoạt động hiện thời của xe. Quá trình 
chuyên số tương ứng và việc điêu chỉnh ly hợp khóa biến 


mô được thực hiện bởi các van điện từ kích hoạt bằng 
điện trong bộ điều khiển điện-thủy lực. 


Các chức năng bổ sung của bộ điều khiển hộp số 
điện tử (EGS) 

Kích hoạt hiển thị trên bảng đồng hồ. Hiển thị tay só, 
hiển thị chương trình và báo lỗi. 


Can thiệp vào động cơ. Để cải thiện chất lượng sang số 
và kéo dài tuổi thọ của các chỉ tiết chuyên số (ly hợp nhiều 
đĩa), momen động cơ được giảm Xuỗng trong quá trình 
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chuyển số bằng cách làm trễ việc đánh lửa trong khoảng 
thời gian ngắn ở động cơ xăng. Với động cơ diesel, lượng 
nhiên liệu phun vào được giảm bót trong thời gian ngắn. 


Bảo vệ việc chuyển về số thấp. Việc chuyển cần số về 


số thấp chỉ được thực hiện nếu không tạo ra tốc độ quay 
động cơ quá cao. 


Khóa cần chuyển số - Khóa chuyên số. Chỉ sau khi 
bật công tắc khởi động và khi phanh được tác động, cần 
chuyền số mới có thể dị chuyễn từ vị trí P. hoặc ÁN tới vị 
trí mới, do vậy xe không thể di chuyên mà không có chủ ý. 
Một cơ cầu tác động điện từ được điều khiển bởi bộ điều 
khiển hộp số đảm nhiệm việc này. 

Khóa RỊ/P. Khi tốc độ xe vượt quá 10 km/h, cần chuyển só 
không thẻ di chuyển từ R sang .P. Điều này giúp hộp số 
không bị hỏng cơhọc. ˆ " 


Khóa khởi động. Để khởi động động cơ, cần chuyển só 
phải ở vị trí. hoặc 'N. và bàn đạp phanh phải được tác 
động. Nêu không, rơle khóa khởi động không được kích 
hoạt bởi bộ điều khiển hộp só. 

Hệ thống điện-thủy lực (Hình 1) 

Hệ thống điện-thủy lực bao gồm: 

se Bơm dầu tạo áp suất dầu 

s . Van điều áp để điều chỉnh áp suất làm việc 


© . Van phân phối trượt bằng tay để phân phối dòng chảy 
của dâu đến các van tương ứng 


Các van chuyền số để điều khiển các ly hợp nhiều đĩa, 
các phanh đai và ly hợp khóa biến mô 


© Các van điều chỉnh để điều chỉnh áp suất chuyển số 


Các cảm biến 








r ) Bơm dầu 
Bình - Áp suất EGS 
chứa dâu 





làm việc 






l 





Các van chuyển _ 
SỐ thủy lực 











Các van điều áp 
thủy lực 
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In 


Ly hợp khóa 


biên mô Phanh đai 


Các ly hợp nhiều đĩa 


Hình 1: Sơ đồ khối hệ thống điện-thủy lực 











Điều khiến thời điểm chuyển số. Các van điện từ 
trong bộ điều khiển điện-thủy lực điều khiên các van 
điều hướng thủy lực đảm nhiệm việc chuyên số. 


Điều khiển chất lượng chuyền số. Áp suất chuyển số 
được điều khiển bởi các van điều áp dựa theo các thông 
số hoạt động khác nhau như tải trọng, tôc độ quay động 
cơ, đề bảo đảm thuận lợi cho việc chuyển số. 


Điều khiên ly hợp khóa biến mô. Các van điều chỉnh 
thủy lực dùng để đóng mở ly hợp khóa biên mô được 
điều khiển bởi các van điện từ có điều biến độ rộng 
xung dựa theo các đường đặc tính. Ly hợp khóa biên 
mô cũng có thể hoạt động với độ trượt có điêu chỉnh 
nhằm làm giảm các dao động xoắn tạo ra bởi động cơ. 


Tạo áp suất (Hình 1, trang 428) 

Bơm dầu. Thường được dẫn động bởi bánh bơm của 
bộ biến mô, bơm dầu tạo nên áp suât làm việc (áp suât 
chính). 






Áp suất làm việc là áp suất cao nhất trong hệ 
thống thủy lực (lên đến 25 bar). Tất cả các áp 
suất khác, như áp suất chuyển só, áp suất điều 
chỉnh, áp suất nạp biến mô và áp suất dầu bôi 
trơn, được dẫn xuất từ áp suất này. 










Áp suất dầu bôi trơn. Dầu chảy ở áp suất này qua bộ 
biến mô và thiết bị làm mát, bôi trơn các ổ trục trong 
biến mô và bộ truyền động bánh răng hành tinh. 


Van phân phối trượt bằng tay (Hình 1) nằm trong 
vỏ bộ điều khiển điện-thủy lực và được tác động bởi 
người lái xe thông qua cần chuyên sô. Van phân phôi 
trượt hoạt động với áp suât làm việc. Tùy vào vị trí , nó 
điều khiển áp suất làm việc đến các van tương ứng. 
Tất cả các số tới có thể chuyển số ở vị trí D. 


Phanh đai 





| Các ly hợp 






Cần chọn số 










Bơm dầu 





Các van chuyền 


số thủy lực Các van chuyên 


Van điều áp vạn phân phối ` 
SỐ điện từ 


điện tỪ trượt bằng tay ñ xủ 
Hình 1: Van phân phối trượt bằng tay trong hệ thống điện- 
thủy lực 





Khóa đỗ xe. Ở vị trí P, trục ra của hộp số tự động bị 
gài cứng cơ học bởi chốt khóa đỗ xe và ngăn xe di 
chuyền (Hình 2). 
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Bánh răng 
khóa đồ xe 







Tắm có khía chặn 






5 k /x 











Chóốt khóa Thanh nối — chốt khóa đỗ xe 
Hình 2: Cơ cấu khóa đỗ xe 


Các van chuyên số được kích hoạt bởi các van 
chuyển điện từ và điều khiển áp suất làm việc có điều 
chỉnh tới các phần tử chuyển số (ly hợp nhiều đĩa, 
phanh đai). 


Các van điều áp. Các van này điều khiển: 
e Áp suất làm việc phụ thuộc tải động cơ. 


e Áp suất chuyên số biến đổi (6 bar đến 12 bar) giúp 
việc chuyên số dễ dàng. 

e_ Việc đóng và mở, thí dụ cho hai ly hợp nhiều đĩa 
nhờ điều chỉnh áp suất chuyển số, nhằm thực hiện 
việc điều khiển trùng lặp khi sang só. 


^ k F Ặ 
Các phân tử chuyên sô 






Các phần tử này nối hoặc phanh các phần tử tương 
ứng của bộ truyền động bánh răng hành tỉnh. 








Người ta phân biệt: 
e_ Ly hợp dẫn động (ly hợp nhiều đĩa) 
e_ Ly hợp phanh hoặc phanh đai 


e_ Ly hợp một chiều 


Ly hợp dẫn động (Hình 1, trang 430) 

Đóng ly hợp. Áp suất làm việc được truyền đi bởi van 
chuyền số và tác động lên piston hình khuyên. Piston 
tác động lò xo đĩa, ép khôi ly hợp nhiêu đĩa vào với 
nhau. Kết nối lực được thiết lập. 


Mở ly hợp. Không có tác dụng của áp suất làm việc, 
piston hình khuyên được đẩy lùi bởi lò xo đĩa. Đường 
truyền lực bị gián đoạn. 


Qua việc điều khiển áp suất chuyển số phù hợp, ly hợp 
có thể hoạt động có trượt hoặc không có trượt. Điêu 
này giúp cải thiện chât lượng chuyền số. 


Áp suất chuyển số được thay thế bởi áp suất làm việc 
vào cuối quá trình chuyển số. 
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Hình 1: Ly hợp nhiều đĩa 


Ly hợp một chiều có nhiệm vụ kết nối những phần tử 
nhât định của bộ truyền bánh răng hành tinh với nhau 
theo một hướng quay. 


Chốt hãm một chiều của ly hợp một chiều trình bày ở 
Hình 2 bao gôm một vòng ngoài, một vòng trong và các 
chôt hãm được giữ trong khung. 


Nếu vòng ngoài quay theo chiều kim đồng hồ trong khi 
vòng trong được phanh, các chốt hãm dựng thẳng lên 
và tạo liên kêt chặt không quay được. 


Mối liên kết này sẽ được nhả ra khi vòng ngoài quay 
ngược chiêu kim đông hà. 


VVW„ Chốthãm —— 












Vòng trong 























Ỉ 

| (bị phanh chặt) jC Vòng ngoài Khung | 
Hình 2: Bộ chốt hãm của ly hợp một chiều 

| Biến mô Ä.%6 _Cœ 
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. Van điều áp 
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Van điều áp 
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Hình 4: Sơ đồ hệ thống, hộp số tự động 3 cấp với bộ điều khiển điện-thủy lực — Cần chuyển số ở vị trí D, tay số 3 


Ly hợp một Vành răng trong pa tru vàn bánh răng hành tinh | 
chiêu OC 


Các ly hợp dẫn 
Ly hợp phanh 


điện từ F “hp L ĐT r lÌ| s 


Các van chuyền số thủy-lực 


————————————————ỄỂ 


16 Hệ thống truuền động 


Phanh đai (Hình 3) bao gồm một đai thép, bố ma sát, 
thanh đây piston, piston, hộp vỏ, lò xo và cơ cấu hiệu 
chỉnh. 


Nguyên lý hoạt động. Khi áp suất làm việc tác dụng 
lên bê mặt piston từ bên phải, thanh đây piston siết 
chặt đai phanh và tác động phanh lên trống phanh. 
Đề nhả phanh, áp suất làm việc tác động lên bề mặt 


piston từ bên trái. 


Thanh đầy piston . 






Piston : 









Áp suất 


Cơ cầu hiệu chỉnh Áp suất | 
___ đai phanh. Lò xo nhả _ nhả phanh phanh . 


Hình 3: Phanh đai 


Hộp số tự động 3 cấp với bộ truyền Ravigneaux 
(Hình 4) 


Từ logic chuyển số (Bảng 1) có thể nhận biết được, ở 
các tay số khác nhau các phần tử chuyền số nào (ly hợp, 
phanh đai, ly hợp một chiều) đang được nối và phần tử 
nảo của bộ truyền bánh răng hành tinh được dẫn động 
hoặc bị phanh bởi các phần tử chuyển só. 
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Bánh răng mặt trời Ravigneaux ị 


S1 S2 
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Lị 





Đai phanh B Khóa đỗ xe ' 









Các van chuyển 
số điện từ 

_—] Áp suất nạp, áp suất dầu bôi trơn | 

—T áp suất làm việc hoặc các phần tử truyền lực. 

Các phần tử cùng quay | 

“1 áo suất van chuyền số | 
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Ảnh hưởng của các thông số hoạt động khác nhau 
đến chương trình chuyền số và sự điều khiển thời 
điểm chuyên số _ 


Chương trình chuyển số cơ bản với các thời điểm 
chuyên lên số cao và xuống số thấp phụ thuộc 
vào các đại lượng điêu khiên chính của vị trí cần 
chuyên số, vị trí bàn đạp ga và tốc độ xe. 


Chương trình chuyên số/chọn đường đặc tính chuyên 
số có thê được thích nghi theo các thông số vận hành 
khác nhau, thí dụ nhiệt độ dầu hộp số, nhiệt độ môi 
chất làm mát, vị trí công tắc chọn chương trình, chế độ 
tăng tốc cưỡng bức (Kick-Down), phong cách lái, độ 
dốc lên/xuống, kéo rơ moóc, kiểm soát tốc độ xe, tình 
trạng mặt đường. 


Tín hiệu tải và tốc độ xe. Đây là hai đại lượng điều 
khiển chính cần thiết để xác định các thời điểm chuyển 
số. Thí dụ, khi bàn đạp ga càng nhấn sâu thì tốc độ 
xe khi chuyển số xảy ra càng cao hơn. Việc xuống số 
thấp nói chung xảy ra ở tốc độ xe thấp hơn khi lên số 
cao. Nhờ vậy, có thê tránh được sự chuyển số tới lui 
thường xuyên (chuyền số qua lại) giữa hai tay số. 
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Hình 1: Biểu đồ chuyển số - cần chuyển số ở vị trí D 


Công tắc chọn chương trình (tiết kiệm, thể thao, 
mùa đông, bằng tay). Ở chế độ “thể thao” trái ngược 
với chế độ “tiết kiệm”, việc lên số cao chỉ được thực 
hiện ở tốc độ xe cao hơn. Nhờ vậy, xe có tính năng 
tăng tốc tốt hơn, nhưng đi kèm là sự gia tăng lượng 
nhiên liệu tiêu thụ. Ở chế độ “mùa đông”, xe khởi chạy 
ở số cao hơn, thí dụ số 2, để giảm momen và nhờ vậy 
ngăn ngừa sự quay trượt của bánh xe. Ở chế độ sang 
số “bằng tay”, người lái xe có thê thông qua một ngách 
chọn số đặc biệt đẩy cần chọn số lên số cao (M+) hoặc 
xuống số thấp (M-). Không có việc chuyển số tự động. 


Kick-Down (tăng tốc cưỡng bức). Khi nhấn bàn đạp 
ga hết mức, hoặc công tắc Kick-Down được tác động 
hoặc tín hiệu được phát hiện bởi cảm biến hành trình 
bàn đạp ga. Nếu có thể được, một hoặc hai số thấp 
hơn được chuyển xuống. Những số được gài sẽ hoạt 
động cho tới tốc độ quay tối đa tương ứng của động 
cơ nhằm cải thiện tính năng tăng tốc của xe. 


Nhiệt độ dầu hộp số. Khi đạt tới nhiệt độ tới hạn của 
dầu thì việc chuyển số. chỉ được thực hiện ở tốc độ 
quay động cơ cao hơn. Điều này làm gia tăng lượng 
dầu được bơm tuần hoàn. 





= | 1 
Biểu đồ thủy lực điều chỉnh áp suất chuyền số - điều 
khiên chất lượng chuyên số 
_ Đê tránh hiện tượng bị giật (chắn động) khi chuyền ' 
_ SÔ, các ly hợp nhiều đĩa và ly hợp khóa biến mô ˆ 

được điều khiển thông qua các van điều chỉnh điện | 





- từ với một áp suất chuyển số được đo lường phụ. 
- thuộc vào tải trọng. | 


Trong Hình 2, việc điều chỉnh áp suất chuyền số được 
trình bày một cách sơ lược bằng sơ đồ nối mạch 
điện-thủy lực đơn giản. Tại thời điểm chuyển số, van 
chuyên số điện từ 3/2 cửa được kích hoạt bằng điện 
bởi bộ điều khiển hộp số điện tử (EGS), sau đó van 
chuyền số thủy lực 3/2 cửa bị áp suất van chuyên số 
tác động vào và mở ra. Van này kích hoạt một xi lanh 
công tác, thí dụ để tác động ly hợp nhiều đĩa. Để xi 
lanh công tác không phải chịu toàn bộ áp suất làm việo 
một cách đột ngột, một van điều chỉnh điện từ được 
kích hoạt bởi EGS sẽ giảm áp suất chuyển só trong 
giai đoạn chuyển số. Sau đó mức áp suất làm việc 
được hiệu chỉnh tùy thuộc vào tải đến áp suất đòi hỏi 
cao nhất hiện tại. Để làm việc này, EGS kích hoạt một. 
van điều chỉnh điện từ với một van giới hạn áp suất. 
được đặt phía trước. 

Phần tử chuyển só, 

thí dụ xi lanh công tác 

với ly hợp nhiêu đĩa 
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Hình 2: Sơ đồ điều chỉnh áp suất chuyển số 


Điều khiển sự trùng lặp (Hình 3) 
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_ Ở đây áp suất được giảm ở ly hợp đang gài C1. 
và đồng thời tăng ở ly hợp sẽ được gài C2. Việc: 


chuyển số có thể được thực hiện với đô trượt, 
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Hình 3: Điều chỉnh áp suất trong việc điều khiển trùng lặp 
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Các thông số hoạt động để điều khiến ly hợp khóa 
biến mô 





Ly hợp khóa biến mô được kích hoạt bởi van điện 
từ tùy thuộc vào tốc độ quay đầu ra hộp số (tốc 
độ xe), tốc độ quay động cơ, tốc độ quay đầu vào 
hộp số, công tắc đèn phanh và nhiệt độ động cơ. 








Thông thường ly hợp khóa biến mô mở để: 
e_ Đạt được momen khởi chạy cao ở tay số thấp. 


e Tránh rung động trong hệ thống truyền động khi 
động cơ lạnh và ở tốc độ xe thâp. 


e Ngăn động cơ chết máy khi phanh. 


Có thể vận hành ly hợp khóa biến mô với điều chỉnh 
trượt nhờ sự trợ giúp của bộ điều khiển hộp số điện- 
thủy lực. Nhờ vậy, tránh được rung động trong hệ 
thống truyền động đồng thời tăng hiệu suất biến mô. 


Các chức năng đặc biệt 


Khóa liên động (khóa chìa). Ở đây chìa khóa khởi 
động chỉ có thê rút ra khỏi ổ khóa khi cần chuyển số ở 
vị trí P. Điều này được thực hiện thí dụ bằng phương 
pháp cơ học thông qua dây cáp. Nhờ vậy ngăn ngừa 
xe chuyên động sau khi đã rút chìa khóa khởi động. 


Điều khiển hộp số thích ứng (ATC = Adaptive 
Transmission Control). Chức năng này dựa trên các 
tiêu chuẩn khác nhau để chọn lựa tự động trong nhiều 
chương trình chuyển số khác nhau một chương trình 
phù hợp, thí dụ tối ưu lượng nhiên liệu tiêu thụ hoặc 
thê thao. 
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Thí dụ sơ đồ nối mạch cho một bộ điều khiển hộp 
sô tự động điện tử (Hình 1) 


Sơ đồ mạch điện trình bày một thí dụ đơn giản của bộ 
điều khiển điện tử hộp số tự động 4 tay số không thông 
qua CAN bus với hai van chuyển số điện từ, một bộ 
điều khiển khóa ly hợp biến mô và một bộ điều khiển 
điều chỉnh áp suất cho áp suất làm việc. 


Nguồn năng lượng. Bộ điều khiển được cung cấp 
điện áp từ kẹp 30 luôn có trị số dương thông qua chân 
18 và từ kẹp 15 (+) thông qua chân 17. Các chân 22 
và 35 được nối với kẹp 31 (mass). 


Quá trình khởi động. Xe chỉ có thể khởi động khi 
cần chuyên số ở vị trí P hoặc N. Rơle khóa khởi động 
được kích hoạt qua kẹp J và K. Đồng thời công tắc 
đèn phanh S4 phải được kích hoạt bởi phanh chân. 
Bộ điều khiển được kích hoạt với điện dương thông 
qua chân 11. Điều này ngăn ngừa xe khởi chạy ngoài 
dự tính. 


Vị trí cần chuyên số (Bảng 1). Công tắc vị trí cần 
chuyên số S1 được nối với bộ điều khiển qua các chân 
9, 10, 27 và 28. Tùy vào vị trí tương ứng, điện dương 
được nồi qua kẹp A, B, C và E tới các chân tương ứng. 
Logic được mô tả trong sơ đồ nối mạch. 





Đầu dò cảm ứng tốc độ quay đầu vào 
hộp sô 
Đầu dò cảm ứng tốc độ quay đầu ra hộp số 
Chiết áp van tiết lưu 
Cảm biến nhiệt độ dầu hộp số 
Đèn báo chạy lùi 
Đèn cần chuyển số cho chế độ S 
Đèn hỗ trợ khởi chạy 
— F4 Cầu chì 
Công tắc vị trí cần chuyển số 
Nút bắm chọn chế độ thể thao, tiết kiệm 
Nút bắm chọn chế độ hỗ trợ khởi chạy/ 
chê độ mùa đông 
Công tắc đèn phanh 
Công tắc Kick-Down | 
Van điện từ - điều chỉnh áp suất làm việc ' 
Van chuyển số điện từ 1-2/3-4 
Van chuyển số điện từ 2-3 
Van điện từ, ly hợp khóa biến mô 
Giắc cắm, bộ điều khiển hộp số 
Giắc nối bảng thiết bị 
Giắc nối chân đoán 


Giắc cắm chân đoán | 


Hình 1: Sơ đồ nối mạch bộ điều khiển hộp số điện tử (đơn giản hóa). 











Tín hiệu tải từ chiết áp van tiết lưu B3. Chân 32 được 
kích hoạt với điện dương. Điều này dẫn đến sự sụt điện 
áp cố định giữa kẹp 31 và chân 32. Tùy thuộc vào vị trí 
van tiết lưu, tín hiệu điện áp được truyền qua chân 15 
tới bộ điều khiến. 

Công tắc Kick-Down S5. Khi S5 được kích hoạt, thông 
qua chân 8, mạch điện trong bộ điều khiển ở phía dây 
mass được đóng lại. 


Nút bắm S2 chọn chế độ thể thao/tiết kiệm. Khi S2 
được tác động, một mạch tự giữ được kích hoạt chế độ 
“Thể thao” hoặc “Tiết kiệm” thông qua chân 20. Khi chế 
độ “Thể thao” được kết nối, chân 24 được kích hoạt với 
điện âm; E2 sáng lên. 

Nút bám S3 chọn chế độ hỗ trợ khởi chạy/Mùa đông. 
Khi S3 được tác động, chế độ hỗ trợ khởi chạy được 
kích hoạt thông qua chân 21. Đèn E3 sáng lên. Bộ điều 
khiển hộp số sẽ điều khiển các van chuyển số điện từ 
Y2 và Y3 sao cho xe có thể khởi chạy ở một số cao hơn, 
thí dụ số 2. 


Tín hiệu tốc độ quay động cơ (B1, B2, nụ). Bộ điều 
khiển nhận tín hiệu điện áp xoay chiều với các tần số 
khác nhau từ các đầu dò cảm ứng thông qua chân 12, 
30, 31 và 29. 


Cảm biến nhiệt độ dầu hộp số B4 (NTC = Negative 
Temperafure Coefficient). Khi nhiệt độ dâu hộp sô gia 


CHỈ DẫN Cơ XưởNG 

Vận hành khẩn cấp do lỗi hệ thống điện 

Thí dụ các lỗi: đứt cáp, van chuyển số điện từ bị 
hư, thiếu các tín hiệu cảm ứng, hỏng hệ thống điện 
tử hộp số. Xe chỉ có thê tiếp tục vận hành ở một số 
khi cần chuyển số ở vị trí D, thí dụ số 2, và chạy lùi 
R. Các chức năng an toàn như khóa liên động cần 
chọn số có thê không hoạt động nữa. Khi khởi động 
lại, có thể không cài được vị trí cần chuyển số. Các 
lỗi này được lưu trữ trong phần tự chẩn đoán và 
phải được xóa sau khi hoàn tất sửa chữa. 


Vận hành khẩn cấp do lỗi cơ-thủy lực (phần điện 
tử hộp số hoạt động bình thường). 

Thí dụ: Ly hợp nhiều đĩa bị trượt do áp suất quá 
thấp, ly hợp nhiều đĩa bị mòn. Điều này có thể nhận 
thấy khi có sự khác biệt tốc độ quay, thí dụ trên 3 %. 
Tay số cuối cùng được cho là tốt được giữ lại. Tay số 
lùi có thê được gài. Khóa liên động cần chọn số vẫn 
hoạt động. Lỗi được trả lại khi khởi động mới. Tùy 
vào nhà sản xuất, các lỗi này có thể không được 
lưu trữ trong phần tự chân đoán của bộ điều khiển. 


Kéo xe. Tuyệt đối tuân thủ hướng dẫn của nhà sản 
xuất khi kéo xe có hộp số tự động vì lúc này bơm 
dầu không hoạt động, vì vậy không đủ dầu bôi trơn 
cho hộp số. Cần chuyển số phải ở vị trí N. Trên các 
xe có khóa đỗ xe điện từ, khóa này phải được nhả 
ra bằng cơ học. Tốc độ kéo thông thường phải < 50 
km/h và quãng đường kéo < 50 km. 








tăng, điện áp giữa kẹp 31 và chân 33 (dương) sẽ giảm 
do điện trở B4 giảm. 

Tín hiệu nhiệt độ động cơ (fu). Bộ điều khiển hộp só 
điện tử (EGS) được kích hoạt bởi bộ điều khiển động cơ 
thông qua chân 25. 

Tín hiệu đầu ra. Tùy thuộc vào các tín hiệu đầu vào, tín 
hiệu ra được tính toán bởi bộ điêu khiển hộp số và thông 
qua bộ khuêch đại công suât, môi một chân tương ứng 
sẽ được xung nhịp với điện dương hoặc âm. Thí dụ: 

se Van chuyển số điện từ Y2 (chân 1) và Y3 (chân 3) 

e_ Van điện từ điều chỉnh áp suất Y1 (chân 16/34) 

e_ Van điện từ, ly hợp khóa biến mô Y4 (chân 19) 


Kiểm tra. Tại những đầu nối cho giắc cắm của thiết bị 
điều khiển, thí dụ các chỉ tiết sau đây có thể được kiểm 
tra với sự hỗ trợ của máy đo đa năng và hộp kết nối: 
Y1: chân 16 — chân 34 B1: chân 12 - chân 31 
Y2: chân 1 - chân 22/35 B2: chân 30 —- chân 31 
Y3: chân 3 — chân 22/35 S2: chân 20 —- chân 22/35 


Y4: chân 19 - chân 22/35 S3: chân 21 — chân 22/35 


Các lỗi có thê được đọc bởi một bộ chẳn đoán thông qua 
đường nồi giắc cắm X3 và việc chân đoán cơ cấu chấp 
hành có thể được thực hiện. 


Chân đoán lỗi. Để có thể tiến hành chẩn đoán lỗi an 
toàn trên hộp số tự động, cần thực hiện các kiểm tra 
sau trước khi tháo hộp sô: 


e Mực dầu. Mực dầu quá cao gây khó khăn khi 
chuyển số và có thể làm rò rỉ dầu. Mực dầu quá 
thấp làm kết nối ma sát không đủ và gây trượt 
điểm chuyên số. Phải chắc chắn sử dụng đúng 
loại dầu ATF (dầu hộp số) khi châm dầu! 


Chất lượng dầu. Dầu có mùi cháy khét cho thấy 
ly hợp nhiêu đĩa và/hoặc các đai phanh bị mòn. 


Kiểm tra phần tự chẩn đoán với máy thử. 


Thiết lập lại các điểm chuyển số lên và xuống tùy 
thuộc vào vị trí cần chuyển số, tải và tốc độ xe. 


Kiểm tra vị trí cần chuyển số. 


Với các hộp số tự động cũ hơn, kiểm tra việc hiệu 
chỉnh cáp tiêt lưu. 


Kiểm tra áp suất thủy lực. 


Nếu cần, kiểm tra cặn bẩn bám ở lưới lọc dầu 
trong vỏ van trượt chuyên số. 


Kiểm tra “tốc độ quay động cơ khi bánh xe bị 
phanh cứng” (stall speed). Phải tuân thủ triệt để 
chỉ dẫn của nhà sản xuất khi thực hiện kiểm tra 
này. Khi dầu biến mô quá nóng, hộp số có nguy 
cơ bị hỏng, như rò rỉ dầu hoặc mòn ly hợp. 




























Bộ điều khiển hộp s¿ số thích ứng d (TC = Adaptive 

. Transmission Control) lựa chọn tự động, thí dụ, 
chương trình chuyển số thể thao, tối ưu nhiên liệu 
. tiêu thụ dựa trên các thông số có tầm quan trọng 
khác nhau (Hình 1). Về nguyên tắc, bộ điều khiển 
này có thể áp dụng cho tất cả các hộp số điều khiển 
điện tử tự động hoàn toàn. 











Chọn chương trình chuyển số 


Về cơ bản, điều này tùy thuộc vào sự đánh giá tính 
cách người lái xe, nhận dạng môi trường và nhận 
dạng tình trạng lái. Thêm vào đó, việc chọn chương 
trình chuyển số bị ảnh hưởng bởi nhận biết về sự 
can thiệp bằng tay của người lái xe, thí dụ, bởi công 
tắc chọn chương trình (nếu có) hoặc bởi chọn ngách 
chuyển số bằng tay. 


Đánh giá tính cách người lái xe. Ở đây ứng xử của 
người lái xe được đánh giá bằng một chỉ số năng 
động, và từ đó một biểu đồ đặc tính chuyển số phù 
hợp được. chọn. Các đặc điểm sau được dùng đề xác 
định chỉ số năng động: 


e Đánh giá quá trình khởi chạy. Một chương trình 
chuyền số thích hợp được chọn khi lần đầu tiên 
bàn đạp ga bị ép xuống, thí dụ vừa phải hoặc rất 
mạnh. 


se Đánh giá sự chuyên động nhanh của chân 
(Kick-Fast). Tốc độ di chuyển bàn đạp ga được 
đánh giá. Khi bàn đạp ga bị đạp nhanh xuống, hệ 
thống chuyển, thí dụ, từ chương trình chuyên số tối 
ưu nhiên liệu sang chuyển số thể thao. 


e© Đánh giá tác động Kick-Down. Khi bàn đạp ga bị 
ép hoàn toàn xuống sàn, chương trình chuyển SỐ 
thể thao được chọn và nếu có thể một hoặc hai số 
thấp hơn được chuyền xuống. 


se. Đánh giá vận hành lái. Ở trạng thái lái ôn định, hệ 
thống chuyển trong thời gian ngắn, thí dụ, từ thể 
thao sang tối ưu nhiên liệu và chuyên lên số cao 
nhất như có thể. 


se. Đánh giá phanh. Mức độ giảm tốc khi phanh được 
đánh giá và từ đó ảnh hưởng đến các điểm chuyển 
về số thấp. 


Nhận dạng môi trường. Thí dụ, nhận dạng mùa 
đông. Khi đó hệ thống chọn trước tiên chương trình 
chuyên số giảm công suất vận hành cũng như khởi 
chạy xe ở số cao hơn. Việc nây được nhận biết bằng 
cách so sánh tốc độ quay của bánh xe cầu chủ động 
và cầu bị động. 


Nhận dạng tình trạng lái. Thí dụ, khi leo dốc, kéo rơ 
moóc. Hệ thống chọn chương trình chuyển số tối ưu 
hóa momen để tránh việc nhảy số qua lại giữa hai số. 


Chọn tay số 


Bên cạnh việc chọn chương trình chuyên SỐ, vài thông 
số cống có ảnh hưởng trực tiếp đến việc chọn tay số. 





Thí dụ: 
e Nhận dạng chạy vòng cua. Khi xe vào cua với tốc 


độ cao, thí dụ, hệ thống sẽ không thực hiện chuyên 
số lên hay xuống để tránh phản ứng thay đổi tải. 


se Nhận dạng lái xuống dốc. Lúc này tránh việc lên 
số cao để phanh động cơ phát huy hiệu quả tốt 
hơn. 


e Nhận dạng DỪNG nhanh (Fast-OFF). Khi người 
lái xe nhắc chân khỏi bản đạp ga một cách nhanh 
chóng (giảm ga), tay số được giữ nguyên. Nhờ vậy, 
việc phanh động cơ phát huy hiệu quả tốt hơn. 

e Nhận dạng sự can thiệp bằng tay của người 
lái xe (Tiptronic/Steptronic M+/M-). Sẽ không có 
chuyền số lên hay xuống tự động. 

se Nhận dạng ABS/TCS/ESP. Trong trường hợp các 
hệ thống này can thiệp vào việc điều chỉnh, không 
thực hiện việc chuyển số có tác động tiêu cực đến 
sự điều chỉnh lực kéo. 


se. Nhận dạng dừng và chạy. Hệ thống không trả về 
số 1, do vậy giảm tiêu thụ nhiên liệu. 


Đánh giá tính 
cách người lái 


Chọn chương trình chuyên số 





Hình 1: Cầu trúc chương trình bộ điều khiển hộp số thích 
ứng 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Hệ thông điều khiển của một hộp số tự động với 
điều khiển điện-thủy lực có các bộ phận nào? 

2 Các tín hiệu nào được xử lý bởi bộ điều khiển 
hộp số điện tử? 

3 Nêu các chức năng của bơm dầu, van phân phối 
trượt bằng tay, van chuyên sỐ, van điều áp và 
các phần tử chuyên số trong hộp số tự động. 

4 Các đại lượng điều khiến chính nào ảnh hưởng 
đến các điểm chuyền số trong hộp số tự động? 

5 Điều khiển trùng lặp là gì? 

6 Việc kích hoạt ly hợp khóa biến mô phụ thuộc 
vào các thông số nào? 

7ï Khóa liên động, khóa chuyển số được hiểu như 
thế nào? 

8 Sự chọn chương trình chuyên số của bộ điều 


khiên hộp sô thích ứng phụ thuộc vào các thông 
số nào? 




















_ Sự thay đổi tỷ số truyền được thực hiện vô cấp 
_ trên toàn bộ phạm vi hoạt động nhờ cặp puli chữ V 
sơ cấp và thứ cấp (bộ biến tốc). 








Hộp số vô cấp còn được gọi là hộp số CVT (Continu- 
ously Variable Transmission). 

Cấu tạo (Hình 1) 
e Puli V sơ cấp 
e_ Puli V thứ cấp 
e_ Đai truyền 


se Ly hợp nhiều đĩa 
e Xi lanh ép 
e Bộ truyền động hành tinh 


Vành răng trong 


Ly hợp số 
chạy lùi 


ch Jc0 (đang nhả) 


chạy tới 


Trục đầu vào 
(trục dân động) 


Bánh răng 

Trục đầu ra mặt trời 
(trục truyên \\.: Bánh răng 
động) | hành tinh 





Đai truyền 


Hình 1: Hộp số tự động vô cấp với đai truyền 


Nguyên lý hoạt động. Puli V sơ cấp được dẫn động 
bởi bánh răng hành tinh khi ly hợp số tới hoặc Jy hợp 
số lui được kết nối. Nó sẽ dẫn động puli V thứ cấp qua 
đai truyền hoặc xích truyền (Hình 2). 
Đai truyền Xích truyền 
Phần tử đầy Chốt ép với giá lắc 
Băng 
thép 





Hình 2: Đai truyền, xích truyền 


Sự biến đổi tỷ số truyền đạt được nhờ sự dịch chuyển 
theo chiều trục của mỗi nửa-puli nằm đối diện theo 
đường chéo. Nhờ vậy, cánh tay đòn hiệu dụng r„¡ và 
r„a biễn đổi vô cấp theo hướng ngược nhau, tức là lớn 
hơn hoặc nhỏ hơn (Hình 3). Sự dịch chuyển của các 
nửa- -pull được thực hiện bởi xi lanh sơ cấp và thứ cấp 
điều khiển bằng áp suất. 


Tỷ số truyền lớn nhất đạt được khi đai truyền kết nối 
cánh tay đòn hiệu dụng nhỏ nhất lạ của puli sơ cấp 
với cánh tay đòn hiệu dụng lớn nhất r wa của puli thứ 
cấp. 






Ỗ truyền [= W2 
FW1 


Đai truyền 
Imax 2,5 


Áp suất dầu 
<=- sơcấp 


Xi lanh 


Pull Ý sơ cấp áp suất sơ cấp 


(dẫn động) 


Puli V thứ cấp 
(bị dẫn) 


áp suất thứ cấp 





Hình 3: Vị trí puli với tỷ số truyền lớn nhất 


Tỷ số truyền hiệu dụng ¡ ở mỗi trường hợp là tỷ 


SỐ của cánh tay đòn puli thứ cấp r„¿ với puli sơ 
cấp Íạ1- 





Vị trí N (trung gian) và P (đỗ xe) của cần chuyên só. 
Cả hai ly hợp được nhả. Không có truyên lực. Ơ vị trí 
P, puli V thứ cấp bị khóa bởi khóa đỗ xe. 


Vị trí D (chạy tới) và L (tải) của cần chuyên số. Ly 
hợp số tới đóng và ly hợp số lùi mở. Giá mang bánh 
răng hành tỉnh, bánh răng hành tỉnh, vành răng trong 
và bánh răng mặt trời quay tròn như một khối và dẫn 
động puli V thứ cấp qua puli V sơ cấp nhờ đai truyền 
hoặc đai xích. Puli thứ cấp truyền momen tới trục ra. 


Trục dẫn động đầu vào, puli V sơ cấp và thứ cấp, và 
trục đầu ra tất cả quay cùng chiều. 


Vị trí R (lùi) của cần chuyên số. Ly hợp số tới mở và 
ly hợp sô lùi đóng. Điều này khiến vành răng trong bị 
khóa vào vỏ hộp số. Cặp bánh răng hành tinh được 
dẫn động. qua giá mang làm đổi hướng quay, và giảm 
tỷ số truyền. 


Điều khiên. Điều khiển nhờ tác động điện-thủy lực tùy 
thuộc vào vị trí cần chuyển số, vị trí bàn đạp ga và tốc 
độ xe. 


Đề khởi chạy, thí dụ bộ biến mô thủy động hoặc ly hợp 
nhiều đĩa có điều chỉnh trượt được sử dụng. 
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Hộp số tự động vô cấp Ecotronic 





Đây là hộp số tự động với cặp 2 puli V (bộ biến . 
tôc) và xích truyên, trong đó tỷ số truyền được biến : 
đôi liên tục. | 





"Các ly hợp nhiều đĩa... - Xích truyền 


Bộ 
biên tốc 


Ệ 
_`Ô`° 
.“' 


Bộ bánh răng T `..- 
hành tinh [| * F ` 
kè lịx J4Ê) R 


\ 
;P— Ti lời „.. 
` | lÌ „8. 
l1 N_- k 
IS)” Bộ điêu khiên 
` SŸ điện tử-thủy lực 


Các ly hợp nhiều đĩa 
Chạy lùi 
Chạy tới 


Ly hợp khóa 
biên mô 


Bộ bánh răng 
hành tinh 


Puli V thứ cấp 





Hình 1: Hộp số vô cấp Ecotronic 


Nguyên lý hoạt động 
Truyền lực. Lực truyền từ puli V sơ cấp thông qua 
xích truyền tới puli V thứ cấp. Trái ngược với đai 
truyền, xích truyền truyền lực không phải bằng cách 
đầy mà bằng cách kéo. 


Biến đổi tỷ số truyền. Điều này thực hiện liên tục 
bởi chuyển động theo hướng trục của các nửa-puli đối 
diện nhau trong bộ biến tốc. Trong quá trình này, các 
cánh tay đòn hiệu dụng trở nên lớn hơn hoặc nhỏ hơn 
ngược nhau. 


Điều khiển hộp số. Được thực hiện nhờ điện-thủy 
lực và điều khiển áp suất thủy lực, để tạo nên sự di 
chuyển hướng trục của các nửa- pull, Các đại lượng 
điều khiển chính là: vị trí cần chuyển số, chương trình 
chuyển số được chọn, tốc độ xe và vị trí bàn đạp ga 
(tải). 


Việc điều khiển hộp số được thích ứng. Tỷ số truyền 
đúng được chọn trên cơ sở tự học. 


Khởi chạy. Một biến mô với ly hợp khóa được dùng 
cho việc này. 








_ _`.* số ŠMinifitrerfe, một xích truyền VỚI ði gức | 
| chốt ép với giá lắc được dùng giữa các bộ biến tốc | 
đê truyên lực. 
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| Bánh răng trung gian 






Ly hợp số lùi 







Các chốt ép 
với giá lăc 






Bộ giảm chấn 
bánh đà 





Bộ biến tốc với 
xích truyên 
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Bộ truyền bánh răng 
hành tinh 
Ly hợp số tới 





Bộ điều khiển 
hộp sô điện tử 





Bộ điều khiển 
thủy lực 






Hình 2: Cấu tạo của Multitronic, xích truyền 


Truyền lực. Momen động cơ được truyền qua đơn vị 
giảm chắn bánh đà, ly hợp nhiều đĩa, bộ truyền bánh 
răng hành tinh và bánh răng trung gian tới puli V sơ 
cấp (Hình 2). 


Việc truyền momen tới puli V thứ cấp thông qua xích 
truyên với các chốt ép với giá lắc được thực hiện hầu 
như không bị tổn hao. 


Biến đổi tỷ số truyền. Điều này được thực hiện vô 
cấp bởi chuyển động theo hướng trục của 2 nửa-puli 


- đối diện nhau theo đường chéo trong bộ biến tốc. 


Điều khiển hộp số. Được thực hiện nhờ điện-thủy 
lực và chọn lựa thích ứng (tự học) tỷ số truyền đúng 
từ biểu đồ đặc tính. 


Biêu đồ hộp số (Hình 3). Phạm vi tỷ số truyền có thể 
có của hộp số tự động vô cấp nằm giữa đường đặc 
tính tiết kiệm nhất và thể thao nhất trên biểu đồ điều 
chỉnh. 


Ở đây có sẵn sáu đường đặc tính cho các tay số được 
chuyên bằng tay theo chế độ Tiptronic với tỷ số truyền 
theo bậc. 





Đường đặc tính thê thao nhất Các đường đặc tính hộp số tay 
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Biêu đồ tỷ số truyền 





Hình 3: Biểu đồ hộp số Multitronic 











16.8 Trục các đăng. bán trục. 

Chức năng: 

e Truyền momen xoắn 

e Giúp dễ dàng thay đổi góc 

e Cho phép thay đổi chiều dài (dịch chuyển dọc trục) 
e Làm giảm các dao động xoắn 

Momen được biến đổi bởi hộp số nhiều cấp sẽ được 
truyền đên bộ truyên lực chính và các bánh xe chủ 
động. 

Thí dụ động cơ đặt phía trước cầu sau chủ động: 


Đường truyền lực chạy trong hệ thống truyền động 
(Hình 4) từ hộp số nhiều cấp qua trục các đăng tới bộ 
truyền lực chính, và tiếp tục qua các bán trục và khớp 
nối đồng tốc để đến các bánh xe chủ động. 


Đoạn trục các 
đăng trước 
Bộ truyền 
lực chính 


Khớp nồi | 
đông tôc 


Khớp nối 
các đăng 
Đoạn trục #© 
các đăng sau 





Hình 1: Hệ thống truyền động, động cơ đặt phía trước cầu 
sau chủ động 

Thí dụ động cơ đặt phía trước cầu trước chủ động 

và động cơ đặt phía sau câu sau chủ động: 

Đường truyền lực chạy trong hệ thống truyền động từ 

hộp sô nhiêu câp qua bộ truyên lực chính, khớp nôi 

đông tôc và các bán trục tới các bánh xe chủ động. 

Ở đây không cần đến trục các đăng. 

Hộp số nhiều cấp và bộ truyền lực chính cùng nằm 

trong một vỏ chung. 


16.8.1 Trục các đăng 


Trong các xe với động cơ đặt phía trước cầu sau chủ 
động, trục các đăng năm giữa hộp sô nhiêu câp và bộ 
truyên lực chính theo hướng dọc trục xe. 


Trục các đăng bao gồm trục dạng ống rỗng với khúc 
trượt và các khớp nôi, thí dụ hai khớp các đăng 
(Hình 2). 
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Mặt bích 





Óng trục các đăng 


Hình 2: Trục các đăng với hai khớp các đăng 








Trên các xe với hệ thống treo độc lập phải khắc phục 
khoảng cách lớn giữa hộp số nhiều cấp và bộ truyền 
lực chính, vì vậy trục các đăng hai đoạn được sử dụng 
với hỗ trợ của ỗ đỡ trung gian (Hình 3). 


Khớp các đăng được dùng đề khắc phục độ lệch trục 
giữa hộp số nhiều cấp và bộ truyền lực chính. Các 
khớp nối khô được dùng đề làm giảm dao động. 


Hộp số nhiều cấp 


Đoạn trục các 


Đoạn trục các 
⁄ đăng sau 


đỡ Mặtbích 


nối khô các đăng trung gian 


Hình 3: Trục các đăng hai đoạn 


Ö đỡ trung gian (Hình 3). Hai đoạn trục các đăng 
được đặt vào ổ đỡ đàn hồi tại đây. 


Ô đỡ trung gian được gắn chặt vào sàn xe nhờ bệ ổ 
đỡ. Ô đỡ bao gồm một ổ bi cầu được bọc trong cao su. 
Việc tách trục các đăng làm hai giúp tạo ra ít dao động, 
chạy êm dịu và tránh các tiêng ôn kêu vo vo khi trục 
quay. 


16.8.2 Bán trục (trục bánh xe) 


Trong hệ thống truyền động các bán trục được bố trí 
giữa bộ truyên lực chính và bánh xe chủ động. 


Các bán trục có thể được trang bị ở phía bộ truyền lực 
chính, thí dụ với một khớp ba chạc và ở phía bánh xe 
với một khớp bi câu. 


Km l 


— s 
Ũ 


Bán trục 


Khớp bi cầu 





Hình 4: Bán trục trên xe cầu trước chủ động 

























Hình 2: Khớp các đăng với góc lệch 





16.8.3 Khớp nói 

Các khớp nối sau đây được sử dụng: 

® Khớp các đăng e Khớp ba chạc 
e® Khớp nồi khô se Khớp kép 

e Khớp cầu 


Khớp các đăng (Hình 1). Các chạc khớp được nói 
linh hoạt với nhau nhờ các bu lông khớp nối bố trí 
trong giá chữ thập. Các bu lông khớp nói thường 
được đặt trong các chạc khớp bên trong một ổ đũa 
kim bọc kín (không cần bảo dưỡng). 

Trên xe cơ giới, khớp các đăng được dùng cho độ 
lệch trục đến 8°. 
Các thiết kế đặc biệt, thí dụ cho các bộ dẫn động phụ 

cho phép góc lệch lớn hơn. ' 


Ó đũa kim 


Vòng chặn 
Rãnh 


vy 


.Bu lông khớp nói: — Chạc khớp 
Hình 1: Khớp các đăng 






Khi dùng khớp các đăng có lệch 


: J ) góc sẽ tạo chuyển 
động không đồng đều ở đầu ra. : h 





=5 


Nêu góc lệch ø hiện hữu giữa đầu vào và đầu ra của 
khớp các đăng (Hình 2), khi đầu vào có tốc độ quay 
đêu œ¡ thì đầu ra có chuyển động với tốc đô quay 
không đều thay đổi theo dạng hình sin (2. | 





0 1/4 1/2 3⁄4 1 


Tốc độ góc của trục đầu vào œ›, 
Tốc độ góc của trục đầu ra 02 
Góc lệch / | 








”—Ƒ= 









Dẫn trễ Số vòng quay. —> | 


Hình 3: Trục các đăng với hai khớp nối các đăng lệch trục 


Lôi trục các đăng. Trong † vòng quay của trục đầu 
vao, trên trục đầu ra xuất hiện hai lần dẫn sớm và hai 
lân dân trễ (lỗi trục các đăng) (Hình 2). 


Trục các đăng hoặc bán trục với một khớp các đăng 
chỉ được phép dùng khi góc lệch /Ø nhỏ. Với góc lệch 
lớn hơn, thí dụ trên các Xe Có trục cứng, trục các đăng 
hoặc bán trục phải lắp hai khớp các đăng (Hình 3). 


Nhờ vậy, Tôi trục các đăng” của khớp A được cân 
băng bởi “lỗi trục các đăng” của khớp B với cùng trị số 
nhưng ngược chiều (cân bằng ø›). 


z sÀ khúc N- > tri: Ẽ . 
Các điêu kiện để cân bằng “lỗi trục các đăng”: 


se Góc lệch của khớp A phải bằng góc lệch /; của 
khớp B. 


se Các chạc khớp của trục nối phải nằm trong cùng 


một mặt phẳng. Điều này phải được chú ý kỹ lưỡng 
khi lắp trục trung gian (khúc trượt). 


Tốc độ góc (1... 3 
Góc lệch Ø1 và 2 


Trục 
tà trung gian 
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Sự thay đồi khoảng cách (thay đổi chiều dài) giữa các 
khớp cac đăng do bị ép vào hay giãn ra được cân 
băng nhờ khúc trượt. 


Các khớp các đăng được dùng, thí dụ trên trục các 
đăng giữa hộp số nhiều cấp và bộ truyền lực chính; 


=. : trên các ô tô thương mại, chúng cũng được dùng trên 
bán trục. 








Khớp đồng tốc 





_ Khớp đồng tốc (khớp homokinetic) truyền chuyển 
động quay với tôc độ đêu ngay cả khi góc lệch lớn. 





Khớp đồng tốc trượt 
Khớp ba chạc (Hình 1). Các khớp này có thể dùng 
trên hệ thống treo độc lập cả trục trước dẫn động (cầu 


trước chủ động) và trục sau dẫn động (cầu sau chủ 
động). 





Khớp ba chạc cho phép góc lệch đến 26° và độ di 
chuyền dọc trục đến 55 mm. 








Sao ba chân luôn luôn hướng về phía đầu nối bộ 
truyên lực chính. 
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Phía bộ truyền lực chính | 


| Phía bánh xe 

Ị 

Trục `. Trục Sao ba Vòng 

| Nặp đậy chân đệm kín 
| 








—— 


Đĩa lót Con lăn Chuông 
ba chân | 


Hình 1: Khóp ba chạc 
Khớp nồi (Hình 2). Các khớp này là khớp cầu, các 


viên bi của khớp được dẫn bởi một vòng cách và chạy 
trong các rãnh chạy thằng của sao câu và vỏ câu. 






Khớp nồi cho phép góc lệch đến 22° và độ di 
chuyển dọc trục đến 45 mm. 





— — 





Khớp nồi được lắp ở phía bộ truyền lực chính. 


Sao cầu Vỏ cầu | 





Vòng cách bi 





Hình 2: Khớp nồi 





Khớp đồng tốc cố định 











_.S -ÊN | 
Khớp câu | 

` | 
Gôm sao câu, vỏ câu, vòng cách bi và Các viên b 
(Hình 3). 
Vỏ cầu và sao cầu có các rãnh cong để các viên b 


chạy trên đó. 


Khớp cầu cho phép góc lệch đến 38° với thiết ké _ 
thông thường và đến 47° với thiết kế đặc biệt. _ 
Khớp này không cho phép di chuyển dọc trục. 





: Phía bánh xe Ï 








Khớp kép | | 
Hai khớp các đăng kết hợp tạo thành một khớp kép 
(Hình 4). Để bảo đảm hoạt động không có lỗi, các đầu 
trục được kết nối phải được định chỉnh tâm bên trong 
khớp. 

Chúng được dùng trên các ô tô thương mại. 






Khớp kép cho phép góc lệch đến 50°. Khớp này 
không cho phép di chuyển dọc trục. 















Giá chữ thập 











Trục, phía 4l 
bánh xe 





Trục, phía bộ 
truyền lực chính 














Chạc khớp kép 





Hình 4: Khớpkép _ 


Khớp nối khô (đĩa đàn hồi) 

Khớp nối khô (đĩa đàn hồi) là các khớp đàn hồi, không 
cần bảo dưỡng. Chúng chỉ cho phép góc lệch trục và 
thay đổi chiều dài nhỏ. Chúng được lắp trong hệ thống 
truyền động chủ yếu như phần tử đàn hồi để làm giảm 
dao động và tiếng ồn. Khớp nối khô dùng trên các ô 
tô có bộ truyền lực chính được nối chặt với thân hoặc 
khung xe. 











Có các dạng khớp nối khô khác nhau: 
e_ Khớp đĩa bằng vải dệt 


e Khớp cao su 
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Khớp đĩa vải dệt (Hình 1) 

Nhiều bạc lót thép, thí dụ 6, được quấn bằng sợi vải 
sao cho một gói cuộn chạy xung quanh mỗi hai bạc lót 
gân nhau. Các sợi vải và bạc lót thép được lưu hóa 
trong cao su. 


Khớp đĩa vải dệt (khớp đĩa cứng) được dùng trong hệ 
thông truyền động như kết nói trung gian đàn hồi, thí 
dụ, ở trục các đăng hai đoạn. 








| Khớp đĩa vải dệt cho phép góc lệch đến 5° và đô dị 
chuyên dọc trục đến 1,5 mm. 











Mặt bích 


| Vành kim loại 
Hình 1: Khớp đĩa vải dệt 


Khớp cao su (Hình 2). Nhiều khối cao su, thí dụ 6, có 
thân cao su với đường dẫn ống lót, được kết hợp với 
nhau trong một vỏ kim loại và bắt bu lông trên cả hai 
phía với mặt bích ba chân. Tùy vào kết nói truc các 
đăng, khúc giữa có thể được đặt thay đổi vị trí hoặc 
đúng tâm. 


Thân cao su 


với vải dệt ành kim loại 


Trục 


Mặt bích 





Hình 2: Khớp cao su 


CÂU Hỏi ÔN Tập 
1 Các chức năng của trục các đăng là gì? 
2 Các khớp nối được chia thành các nhóm nào? 


3 Loại khớp nối đồng tốc nào được dùng trong 
việc chê tạo ô tô? 

4 Chức năng của khúc trượt trong trục các đăng 
là gì? 

9_ Chức năng của khớp nối khô là gì? 





16.9 Bộ truyện lực chính 


Chức năng 


® lruyên và tăng cường momen xoắn. Momen 


+ 
~ 


xoän đã được biến đổi bởi hộp số nhiều cấp phải 
được tăng thêm ở truyên lực chính để đáp ứng đủ 
Iiomen xoản tại bánh xe chủ động trong mọi tình 
huông lái. 


° Giảm tốc độ quay động cơ. Tốc độ quay động cơ 
đã biên đổi tại hộp số nhiều cấp được giảm xuống 
nhờ tỷ sô truyền cố định của bộ truyền lực chính. 


° Chuyên hướng đường truyền lực, nếu cần. 
Nêu động cơ lắp theo phương dọc trục xe, đường 
truyện lực phải được chuyển hướng 90° bằng cặp 
bánh răng côn của bộ truyền lực chính, vì các bán 
trục luôn nằm ngang (Hình 3). 


Trên Các xe với động cơ đặt theo phương ngang, 
không cân đôi hướng đường truyền lực. Ở đây người 
ta sẽ sử dụng bộ truyên lực chính bánh răng trụ. 











Động cơ đặt ngang 





Hộp số 
:À £ 
nhiêu câp 














Bánh răng 























Trục t 
Bánh răng côn các đăng Hà 
Bánh xe Sx IẪm Bánh xe 
chủ động c Bánh xe chủ động 
Bánh răng chủ động Bộ truyền 
vành khăn Bộ truyên động vi sai động vi sai 







Hình 3: Truyền lực chính bánh răng côn, truyền lực chính 
bánh răng trụ 


16.9.1 Bộ truyền lực chính bánh răng côn 


Bộ truyền lực chính bánh răng côn bao gồm một bánh 
răng côn dẫn động và bánh răng vành khăn. _ 

Người ta phân biệt (Hình 4) bộ truyền lực chính bánh 
răng côn 

e Không có độ lệch trục và 

s Có độ lệch trục (dẫn động hypoid). 









Không lệch trục 
Bánh răng côn 
dân động 


Lệch trục 
Bánh răng vành khăn 







Độ lệch trục Bánh răng côn dẫn động 





Hình 4: Bộ truyền lực chính với độ lệch trục (dẫn động 
hypoid) và không lệch trục 


Các ưu điểm của dẫn động hypoid 
e` Chạy êm dịu hơn vì số răng ăn khớp nhiều hơn. 


e Khả năng chịu tải cao hơn vì đường kính và bề 


rộng răng của bánh răng côn dẫn động lớn hơn. 


e_ Cần ít không gian hơn vì bánh răng vành khăn có 


kích thước nhỏ hơn khi chịu cùng tải. Nhờ vậy, trục 
các đăng có thê lắp ở vị trí thấp hơn trên xe động 
cơ đặt phía trước cầu sau chủ động. Dầm hộp cho 
trục các đăng và trọng tâm xe hạ thấp hơn. 


Độ lệch trục tạo chuyển động trượt khi lăn xuất hiện 
tại các điểm tiếp xúc mặt hông răng lớn hơn so với 
trường hợp không lệch trục, do vậy cần phải dùng dầu 
hypoid có độ bền nén và độ bền cắt đặc biệt. 


Hai dạng răng khác nhau có thể dùng: Răng Gleason 
hoặc răng Klingelnberdg. 


Răng Gleason (Hình 1) 


e Mặt hông răng của bánh răng vành khăn là một 
phân cung tròn. 


e_ Mặt sau răng hẹp dần từ bên ngoài vào bên trong. 


e_ Chiều cao răng nhỏ dần khi vào bên trong. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Sự tương tác chính xác của bánh răng côn dẫn 
động và bánh răng vành khăn là điều kiện để vận 
hành êm và kéo dài tuổi thọ cho bộ truyền lực chính. 
Vì bánh răng côn dẫn động và bánh răng vành khăn 
được hiệu chỉnh theo từng cặp để vận hành hoàn 
hảo, chúng được nhà sản xuất đánh dấu (Hình 3). 
Chúng có số cặp p được ghi trên mặt trước của 
bánh răng côn dẫn động và phía trên mặt bích của 
bánh răng vành khăn. 

R và T là các kích thước thiết kế. 

Sai số cho phép r và f của kích thước thiết kế được 
xác định bởi nhà sản xuất khi cho các bánh răng 
chạy rà. Các bánh răng làm việc êm dịu nhất với các 
sai số này. Do vậy các sai số cho phép r và f này 
phải được lưu ý khi hiệu chỉnh bánh răng côn dẫn 
động và bánh răng vành khăn. 

Sai số cho phép f và khe hở bên hông răng z được 
ghi trên bánh răng vành khăn. Sai số cho phép r 
được ghi trên mặt trước bánh răng côn dẫn động. 
Các răng của bánh răng côn và bánh răng vành 
khăn được dùng đề đo khe hở bên hông răng cũng 
được đánh dấu. 


Bánh răng côn và bánh răng vành khăn chỉ có 
thể thay thế từng cặp. 








Răng Klingelnberg (Hình 1) 

e._ Mặt hông răng là một đoạn của đường xoắn ốc. 

e Mặt sau răng có bề rộng không đổi từ ngoài vào 
trong. 


Răng Gleason 





Hình 1: Răng Gleason và Klingelnberg 


16.9.2_ Truyền lực chính bánh răng tru 


(Hình 2) 





Bao gồm bánh răng dẫn động đầu vào nhỏ và bánh 
răng truyền động đầu ra lớn. Cả hai bánh răng có răng 
cắt nghiêng, có chỉ phí chế tạo thắp hơn so với răng 
cắt theo đường cong. 















Bánh răng trụ 


Bánh răng trụ 
truyền động đầu ra: 


dẫn động đầu vào 


Sai lệch 
| r 16 Š 0,16 mm 


z Khe hở bên hông 
0,12 mm 


Bánh răng 
vành khăn 


t Sai lệch 0,05 mm 


p Số của cặp 31889 


Bánh răng côn 


—_—— 


Hình 3: Bánh răng côn dẫn động và bánh răng vành khăn 














CHỈ DẪN Cơ XƯỞNG 


Mỗi một thay đổi khoảng cách giữa bánh răng côn 
và bánh răng vành khăn dẫn đén sự thay đổi khe hở 
bên hông răng. Từ đó dẫn đến bánh răng côn và bánh 
răng vành khăn không còn lăn ăn khớp với nhau hoàn 
hảo nữa. Tùy vào tốc độ và tải, điều này gây nên tiếng 
ồn với âm tần cao và tăng tải lên các răng. 

Quy trình xác định khe hở bên hông răng: 

e Xả dầu. 

e_ Tháo nắp hộp vỏ. 

s_ Làm sạch bánh răng vành khăn và đánh dấu một 
răng. 

e Đặt đồng hồ đo, giữ chặt bánh răng côn và xác 
định khe hở răng bằng cách lắc bánh răng vành 
khăn tới lui. 

se Tiến hành quy trình này ít nhất ở 4 vị trí trên bánh 

răng vành khăn (mỗi 901) (Hình 1). 








Hình 1: Xác định khe hở bên hông răng. 


Đánh giá. Sự chênh lệch giữa khe hở bên hông răng 
lớn nhất và nhỏ nhất không được vượt quá 0,04 mm 
(4/100 mm). Nếu các trị số đo nằm trong vùng dung 
Sai, thì độ vênh mặt phẳng được bảo đảm. Nếu trị 
SỐ vượt ra ngoài vùng dung sai, đã có vênh ở mặt 
hông hay ở chiều cao. Tuy nhiên, không thể xác định 
được là bánh răng vành khăn, bánh răng côn hoặc 
mặt bích của vỏ trục bị vênh. 


Nếu trị số vượt quá dung sai, vỏ trục nên được thay 
thế hoặc nếu có thẻ thay toàn bộ trục. Nếu trị số nằm 
trong dung sai, thì cần phải hiệu chỉnh mới bánh 
răng côn và bánh răng vành khăn. 


Hiệu chỉnh bánh răng côn. Néu khe hở bên hông 
răng qua lớn, hoặc bánh răng côn và bánh răng 
vành khăn vừa được lắp lại hoặc thay thế, thì cần 
tiến hành việc hiệu chỉnh mới. Cho mỗi cặp bánh 
răng, bánh răng côn phải được hiệu chỉnh theo kích 
thước hiệu chỉnh quy định bởi nhà sản xuất (Hình 3, 
trang 441). 


Quy trình đo 


® Đặt bánh răng côn với đĩa đệm hiện có vào và 
xiêt chặt với momen quy định hoặc hệ số ma sát 
quy định. 


© Đưa trục (ca líp) đo vào ổ đỡ bánh răng vành 
khăn và gắn xi lanh đo quy định. 


© Đặt cầu đo với đồng hồ đo trên Vỏ trục. 


s Hiệu chỉnh đồng hồ đo ở trục đo về vị trí 0. Xác 
định trị số lần đo A và trị số lần đo B với đĩa đệm 
(khoảng cách từ xi lanh đo tới đường chuẩn có trị 
số đo bằng không ở đồng hồ đo). 


e_ Kết quả lần đo kiểm tra C phải là 0,16 mm. 


Xác định chiều dày đĩa đệm phù hợp 


Kết quả đo giữa A và B thị dụ có sai biệt 0,22 mm. Từ 
kích thước khác biệt giữa xi lanh đo và trục đo, trừ đi 
sai sỐ cho phép là r = + 0,16 mm. Từ đó cho ra chiều 
dày đĩa đệm phải hiệu chỉnh là s = 0,22 mm - (+0,16 
mm) = 0,06 mm. 


Chiều dày cơ bản của đĩa đệm đã được chọn, thí dụ 


. SE 3,38 mm. Như vậy cần đệm mới có chiều dày là 


S =3,38 mm + 0,06 mm = 3,44 mm. 


Sau khi đã lắp đĩa đệm mới đúng chuyên môn, phải 
tiên hành đo kiểm tra. Két quả đo kiểm tra C phải là 
0,16 mm. 





CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 

Hiệu chỉnh bánh răng vành khăn _= 
Có thể điều chỉnh vị trí bánh răng vành khăn như 
sau: 

e Đặt các đĩa đệm cân băng. 


e Hoán đổi đĩa đệm cân bằng bên trái và phải. 

e_ Xoay đai ốc chỉnh hoặc vòng hiệu chỉnh. 

Kiểm tra vị trí chính xác bằng cách đo khe hở bên 

hông răng. ¬ 

=:› Bộ truyền lự bhíyÖ bánh răng côn với bộ vi sai 
Các đĩa đệm 


cân băng 


. Bánh răng 
vành khăn 


R 3 Đĩa đệm cân bằng | 
Í Đĩa đệm cân bằng A0bkig ác cÍ 


Hình 4: Hiệu chỉnh với các đĩa đệm cân bằng 

Đánh giá dạng mòn _ - 
Kiểm tra dạng mòn có thể giúp thâm khảo: Hiệu 
chỉnh đúng của bánh răng vành khăn và bánh răng 
côn. 

Đánh giá dạng mòn của răng Gleason 

Các thí dụ dạng mòn khiếm khuyết (Hình 2) 

Tiếp xúc đỉnh ¬¬ 

Dạng mòn nằm ở khu vực đỉnh răng. Đề hiệu chỉnh, 


16.10 Bô truyền động vi sai 





đưa bánh răng côn cao hơn bằng cách thay đĩa đệm 
cân bằng dày hơn. 

Tiếp xúc chân ¬¬ 
Dạng mòn nằm ở khu vực chân răng. Đê hiệu chỉnh, 
đưa bánh răng côn thấp hơn bằng cách thay đĩa 
đệm cân bằng mỏng hơn. 

Tiếp xúc gót ¬¬ 
Dạng mòn nằm ở khu vực gót răng. Đề hiệu chỉnh, 
di chuyển bánh răng vành khăn lại gân bánh răng 
côn hơn. 


Tiếp xúc mũi ". _ 
Dạng mòn ở khu vực mũi răng. Đê hiệu chỉnh, di 
chuyển bánh răng vành khăn ra xa bánh răng côn. | 


_ Tiếp xúc | Tiếp xúc 
| mũi 


Thí dụ: Dạng mòn hiệu chỉnh chính xác ¬ 
Có hình dạng vòm cung, thuôn dài ở giữa mặt chịu 
áp lực bên hông răng (Hình 3). 


Hình 3: Dạng mòn hiệu chỉnh chính xác 


“ ^ À rZ. z z e 
Phân phối momen xoắn đông đêu tới các nã 
chủ động. Bộ truyền động vi sai truyên momen 








đồng đều tới cả hai bánh xe chủ động ngay cả khi một 


3 2TA anh xe kia, như 
Chữa Hồng É— iữa các bánh xe bánh xe chủ động quay nhanh hơn bá 
e Cân bằng khác biệt tốc độ quay giữa các khi vào cua. ¬¬ 

chủ động. " - | “ng 






Tr số momen xoắn truyền tới bánh xe chủ động 


XZ „Vũ ăn đồng đều tới các bánh b Mi | 
Phâ các momen xoăn đông tý sế vá vã 
“Thi - được xác định bởi bánh xe nào có hệ số bám với 


xe chủ động. 




















| : - sợi : , x ` kém hơn. ¬ .... 
hị `... hạy trong vòng cua, 
R sẽ Sẽ Ả { quãng đường ơn 
| a ngoài phải di chuyên mộ : : „ 7 
\H | Tan ghÍa trong. Bê mặt đường khác nhau ảnh Các kiểu thiết kế 
ph TT. - _ S cffeoenii ờng đi. Vì vậy các tử .Ê À 
: —— %à/ BE8(E. c biệt quãng đường đi. Vì v¿ : . : x ộ truyền 
Tình Ê: Kiểm tra độ vệnh 'rật phẳng :giữt it bịnh Xu: — “net Trệt SỜ GiưỂN với các tôc độ quay khác e_ Vị sai bánh răng côn được đặt chung với bộ truy 
xe tr : 





. Bánh răng côn 
¡0,16 mm 2 Kích 
. thước kiểm tra K 
Đĩa đệm hiệu - 
chỉnh 3,38 mm 


.—— 


Hình 3: Xác định chiều dày đĩa đệm trên bánh răng côn 


lực chính trong cùng một hộp vỏ (vi sai). 
Kiểm tra độ vênh mặt phẳng của mặt bích. Nếu 

Sự Sai biệt giữa kết quả 4 lần đo lớn hơn 0,4 mm, thì 
cần phải kiểm tra độ vênh mặt phẳng của mặt bích 
(Hình 2). Để làm việc này cần phải tháo bánh răng 
vành khăn ra. Dung sai tối đa là 0,01 mm (1/100 mm). 








Bộ truyền động vi sai cân bằng hà "a — 
iữa các bánh xe chủ động. Khi ở 

an ni ài quay nhanh hơn 
, bánh xe chủ động phía ngoài q ay 

bao nhiêu thì bánh xe chủ động phía trong quay 

chậm hơn bấy nhiêu. 


nhau. 





e_ Vi sai bánh vít (Vi sai Torsen) được “ — + bH 
Z— ˆ #A z „Ã 2 , , h xe chủ đệ ⁄ 
ôn các ô tô có tât cá các bán xe lộng, nh 
hữu phân phối giữa các câu chủ động và có chức 
năng tự khóa. 
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Vi sai bánh răng côn 

Cấu tạo (Hình 1) 

Bánh răng côn được nối thí dụ với trục các đăng và 
dẫn động bánh răng vành khăn được bắt bu lông với 
VỎ VỈ sai. Các bánh răng côn vi sai được lắp quay 
được trong vỏ vi sai. Các bánh răng vi sai ăn khớp với 
các bánh răng bán trục được nỗi kết với các bán trục. 


Nguyên lý hoạt động 


Khi chạy thẳng. Cả hai bánh xe chủ động và bánh 
răng bán trục quay cùng tốc độ. Các bánh răng côn vi 
sai không quay. Chúng có tác dụng như bánh dẫn và 
truyền momen dẫn động đồng đều tới các bánh răng 
bán trục trái và phải. 


Một bánh xe quay trượt, một bánh xe đứng yên. 
Bánh răng bán trục của bánh xe quay trượt làm cho 
bánh răng côn vi sai quay lăn trên bánh răng bán trục 
đang đứng yên. 


Sự khác biệt tốc độ quay được cân bằng nhờ bánh xe 
quay trượt quay nhanh gấp đôi bánh răng vành khăn. 


Sự phân bố momen được thực hiện đồng đều giữa 
các bánh răng bán trục và hướng theo bánh xe chủ 
động có độ bám thấp hơn. Xe không thẻ tạo ra lực đẩy 
về phía trước. 


Khi quay vòng (thí dụ quay Sang trái, Hình 1). Các 
bánh xe chủ động phía ngoài di chuyển quãng đường 
dài hơn và quay nhanh hơn các bánh xe phía trong. 
Điều này thực hiện được là nhờ các bánh răng vi sai 
cân bằng sai lệch tốc độ quay giữa các bánh răng bán 
trục trái và phải. 


Lúc này các bánh răng vi sai lắp trên vỏ vi sai quay 
quanh trục của chúng. 


Hình 1 cho thấy hướng quay của các bán trục và bánh 
răng côn khi quay vòng sang trái. 





Bánh răng côn 
dân động 






Các bánh răng 
côn vi sai 





Bánh xe chủ động bên trái phía trong vòng cua quay 
chậm hơn bao nhiêu thì bánh xe chủ động bên phải 
phía ngoài quay nhanh hơn bấy nhiêu. Sự chênh lệch 
tốc độ quay được cân bằng nhờ các bánh răng vi sai. 
Mỗi bánh xe chủ động nhận một momen bằng nhau. 


16.11 Khóa vi sai 


Người ta phân biệt giữa: 
se Khóa ngang và 
e Khóa dọc 





Khóa ngang giúp ngăn chặn việc cân bằng tốc độ 
quay giữa các bánh xe chủ động của cùng một câu. 











Khóa ngang phân phối nhiều momen hơn tới bánh 
xe chủ động có độ bám mặt đường (lực kéo) tốt 
hơn trên một cầu. 











Thí dụ: Nếu bánh xe chủ động quay trượt trên đường 
đóng băng hoặc nền đường mêm, bánh xe này truyên 
lực kéo không đủ tới mặt đường đê đây xe. 


Ở đây bộ vi sai có tác dụng bất lợi vì bánh xe chủ 
động còn lại có độ bám đường tốt chỉ nhận được cùng 
momen. Nhờ có khóa vi sai, nhiều momen xoắn hơn 
được phân phối tới bánh xe chủ động với độ bám 
đường tốt hơn. Momen phân phối tùy thuộc vào lực 
kéo và trị số khóa của bộ khóa vi sai được lắp đặt. 


Trị số khóa 







Trị số khóa $ cho biết có thể có sai lệch momen 
bao nhiêu giữa bánh xe chủ động trái và phải trên 
một cầu chủ động hoặc giữa hai bộ truyền lực 
chính của cầu trước và cầu sau của ô tô có tất cả 
các bánh xe chủ động. 















Sự khác biệt momen xoắn 
CS TU TY CHỢ XOỢN) 


S= : z 
Tông momen xoắn 


Trị số S được tính theo %. Nó liên quan chẳng hạn đến 
momen tải ở bánh răng vành khăn. 


Thí dụ, trị số khóa là 40 %: Ở đây bánh xe chủ động 
có lực kéo tốt hơn có thể truyền momen xoắn nhiều 
hơn 40 % so với bánh xe còn lại. 


x 100% 











Khóa dọc. Khóa này ngăn chặn sự cân bằng tốc độ 








16.11.1 Khóa vi sai chuyên đổi được 


Khóa vi sai hiển thị trên Hình 1 gồm có cơ cầu chuyên 
đổi và khớp vấu. Việc chuyên đổi có thể được thực 
hiện cơ học bằng tay hoặc bằng thủy lực. 


Nguyên lý hoạt động. Khi được kết nối, khớp vậu kết 
nối bán trục phải cố định không quay được với vỏ vi 
sai và bánh răng vành khăn. 


Một kết nói theo hình dạng và không quay được giữa 
bán trục bên phải và hộp vỏ vi sai đạt được thông 
qua răng trong của ống trượt cài răng và răng ngoài 
phía bên phải của vỏ vi sai. Vì vậy, các bánh răng vị 
sai không thể quay lăn trên các bánh răng bán trục. 
Chúng chỉ có tác dụng như bánh dân động. Sự cân 
bằng bị khóa 100 %. 


Khóa vi sai chuyển đổi được phải được nhả ra khi độ 
bám mặt đường của các bánh xe chủ động có trị sỐ 
bình thường, để tránh hư hỏng cho các bánh răng và 
khớp vấu. 


Bánh răng 
vành khăn 


Trục bánh răng 


Cơ cấu 
chuyển đổi 


Ống trượt 
cài răng 
Khớp vấu 
: : Vỏ vi sai 
Bánh răng 
côn vi sai Bánh răng bán trục 


Hình 1: Khóa vi sai có thể chuyển đổi được 


16.11.2 Khóa vi sai tự động 


Khóa này giúp sự cân bằng tốc độ quay thí dụ 
giữa các bánh xe chủ động trên một câu được 


khóa tự động. Bánh xe chủ động có độ bám tốt 
hơn nhận được nhiều momen hơn. 





Trị số khóa thông thường nằm trong khoảng từ 25 % 


đến 70 %. 





Khóa vi sai với ly hợp nhiều đĩa 
Cấu tạo (Hình 2) 

Ngoài các bộ phận bình thường của bộ vi sai, khóa này còn 
được bồ sung thêm hai vòng ép và hai ly hợp nhiều đĩa. 


Các vòng ép có các chêm dẫn động trên bề mặt xung 
quanh ăn khớp với các rãnh dọc trên vỏ vi sai. Chúng 
kết nối chặt không quay được với vỏ vi sai, nhưng có 


thê chuyển động dọc trục trên vỏ. 


Các đĩa được bô trí giữa mặt trước phía ngoài của vòng 
ép và mặt trước của vỏ vi sai. | 
Các đĩa có răng ngoài ăn khớp với rãnh dọc trên vỏ vị 
sai, còn các đĩa có răng trong ăn khớp với răng ngoài 
của bán trục. | 


Hai đĩa ép có bốn rãnh phay ở mặt tiền phía bên trongj 
là chỗ lắp trục các bánh răng côn vi sai. Các lò xo đĩa 
được lắp đặt tạo lực ép ban đâu lên các đĩa. | 


Mặt nêm tạo hiệu 


ac bánh ` x 
ĐWG/GÚP ứng lan rộng 


răng côn vi sai 


Vòng ép các đĩa trong 
Các bánh răng (không quay được với 
côn vi sai bánh răng côn bán trục) 


Hình 2: Khóa vi sai với ly hợp nhiều đĩa 


dẫn động 


Vỏ vi sai 





Nguyên lý hoạt động 
Momen xoắn từ hộp số nhiều cấp được gia tăng bởi tỷ 
số truyền của bộ truyền lực chính và truyền qua bánh 
răng vành khăn và vỏ vi sai tới các vòng ép. 
Khi độ bám mặt đường tốt như nhau. 50 % momen 
được truyền tới mỗi bánh xe chủ động. 


Các kiểu thiết kế 


) Momen được truyền qua bánh răng vành khăn tới vỏ vi 
e Khóa vi sai với ly hợp nhiêu đĩa 


z + . F3 
Sai và qua các vòng ép (các vòng này có thê di chuyên 
dọc trục) tới các ly hợp nhiêu đĩa và tới các bán trục 
có cắt răng. 


quay giữa các bánh xe trên hai cầu chủ động. 










- Khóa dọc phân bố nhiều momen hơn tới các bánh 
_ Xe chủ động của câu có độ bám mặt đường (lực 
- kéo) tốt hơn. 


e VI sai Iorsen 

e Khóa vi sai điện tử (ELSD = Electronic Limited-Slip 
Differential) 

e_ Vi sai tự khóa (vi sai giới hạn trượt) chủ động 











Bán trục trái Bán trục phải | 








Khi độ bám mặt đường khác nhau. Thí dụ nếu bánh 
xe chủ động bên phải quay trượt, các bánh răng côn 
vi sai sẽ quay. Các trục của chúng ép các vòng ép vào 
hai khối các đĩa ly hợp. 








Bánh răng 
vành khăn 





Thí dụ: Nếu trên ô tô có tất cả các bánh xe chủ động, 
các bánh xe của một cầu quay trượt, thì các bánh xe 
trên cầu kia có lực kéo tốt hơn sẽ nhận nhiều momen 
hơn tương ứng với trị số khóa của khóa vi sai được 
lắp đặt. 


Vỏ vi sai 





e Ly hợp Haldex 





Hình 1: Vi sai bánh răng côn e Ly hợp nhót 


————————=——————— , .. 








Lực ép tạo nên ín„omen ma sát phụ thuộc vào tải trọng 


giữa các đĩa có răng trong quay nhanh hơn và các đĩa 


CÓ răng ngoài của khối các đĩa ly hợp bên phải. 


Momen ma sát này truyền qua vỏ vị Sai, khối các đĩa 
ly hợp bên trái và Các răng của bán trục trái tới bánh 


xe chủ động trái. 


Ở đây momen này tác động thêm vào momen dẫn 


động bình thường của phía dẫn động bên phải. 


Vi sai Torsen 









Nguyên lý cơ bản của vị sai Torsen dựa trên tính 
chât tự khóa giữa trục vít và bánh vít trong bộ 
truyên trục vít. 


Mức độ tự khóa phụ thuộc và 


O góc nghiêng cắt 
răng của trục vít và bánh vít. 


Sự tự khóa không xảy ra khi trục vít dẫn động 
bánh vịt. 





—————_—_—_—______—— 
Vi sai Torsen (Torsen = Torque Sensing = cảm nhận 
momen xoắn) phân phối tùy theo lực kéo momen được 
cung cấp từ hộp số nhiều cấp. Vi sai có thể được dùng 
như khóa dọc trong bộ vi sai trung tâm thí dụ với phân 
phối momen đều hoặc không đều (Hình 1) (40 % cầu 
trước : 60 % cầu Sau) hoặc như khóa hgang giữa các 
bánh xe (Hình 2). 










Đầu ra tới cầu 
trước (40 %) 


Đầu vào 





Đầu ra tới cầu 
Bánh vít dẫn sau (60 %) 










Bánh vít dẫn 
động nhỏ 









Hình 1: Vi sai Torsen dùng như khó 


a dọc với sự phân phối 
ínomen không đều 


Cấu tạo (Hình 4) 


nhau (Hình 1). 


Nguyên lý hoạt động 
Đường truyền lực trong vi sai Torsen 


Momen dẫn động từ bánh răng côn qua bánh răng 
vành khăn và truyên tới các trục vít của hai bán trục 
nhờ vỏ vi sai và các bánh vịt. 




















Hình 2: Vi sai Torsen như khóa ngang 





Độ bám mặt đường tốt nhự nhau. 
đường thẳng, các bánh xe chủ động quay cùng tôc độ 


Khi chạy trên 


quay, các bánh vít Không quay cùng với các bánh răng 
trụ phía bên cạnh, và tác dụng như chêm dẫn động. 


Momen xoắn được phân phối đồng đều tới hại bán 
trục. 


Độ bám mặt đường khác nhau, trong vòng cua. 
Việc cân băng tốc độ quay được thực hiện qua các 


Thí dụ, nếu bánh xe chủ động trái quay nhanh hon, thì 
trục vít trái dẫn động bánh vít trái. 


Bánh răng trụ phía trái truyền chuyển động quay tới 
bánh răng trụ và bánh vít phía phải. Sự tự khóa tương 
ứng với trị số khóa xảy ra giữa bánh vít và trục vít. 


Bánh xe với độ bám đường tốt hơn hoặc tốc độ quay 
thập hơn, ở đây là bánh xe phải, sẽ nhận được nhiều 
momen hơn. 







Bánh răng vành khăn 


Vỏ vi sai 






Bánh xe 
chủ động Các bánh vít 





Vi sai tự khóa điện tử 


động đang qu 
xe chủ động, 





Đặc điểm 


Lực kéo được cải thiện trong điều kiện đường xấu 


Tăng sự ổn định hướng và ngăn ngừa xe quay 
trượt khi tăng tốc 


Bồ phanh mòn nhiều hơn 


Sử dụng hạn ché cho xe địa hình do quá nhiệt 





Cấu tạo / | 
Hệ thống ELSD được tích hợp trống bộ ABS/ESP và 
bao gồm các bộ phận sau: _“ | ¬ 
Bộ thủy lực (Hình 1) với động CƠ máy bom, bộ điêu 
khiển tích hợp, các van hút và van áp suất, các Pa 
nạp và van xả, các van chuyên mạch và van điêu tiê 
thủy lực với các van giới Hạn áp suất: Ề 

Hệ thống điện tử. Bao gồm bộ điêu khiển cho ABS/ 
ESP/ELSD tích hợp trong bộ thủy lực và các cảm biến 
tếc độ quay của các bánh xe. 


Hộp van  Piston bơm 


Các van nạp, 


Bộ tích 
áp thấp 


Bộ điều khiển 





Hình 1: Bộ thủy lực ELSD 


Nguyên lý hoạt động 
Tự chân đoán, lưu trữ lỗi. Việc tự kiểm tra được thực 
hiện khi bật công tắc khởi động. Đẻn báo Sẽ tăt nêu hệ 
thống tốt. Thí dụ, nếu có lỗi điện, lỗi này sẽ được lưu 
trong bộ nhớ lỗi và hệ thông tự tát. Đèn báo sáng lên 
đề thông báo sự cố cho người lái xe. 


Vận hành khi xe chạy (Hình 2). Trong khi xe chạy 
hoặc phanh, tất cả các van được ngất điện, khi ` 
động phanh, áp suât phanh có thể truyền đến phan 
bánh xe qua các van chặn và van nạp được mở. Van 
chuyền mạch thủy lực được đóng bởi áp suât phanh 
trong mạch điều khiển. 





Xi lanh phanh chính 





IVlft CVIft OVift 







Van chuyển 
mạch thủy lực 


Van chặn (CVrt) 









—==- Giảm áp Cảm biến tốc 

độ quay bánh 

Van giới hạn ‹ Xe chủ động 
St BuẤt bên phải (SSrt) 


Hình 2: Mạch phanh ELSD của một bánh xe chủ động 



























_ 

z z | 
Tạo áp suất (Hình 3). Nhờ cảm biến tóc độ quay, b 
điều khiển phát hiện bánh xe quay trượt. Bộ điều khiể 
sẽ kích hoạt van chặn và bơm thủy lực tự hút. Bơm : 
dầu phanh qua van chuyển mạch thủy lực và phan 
bánh xe quay trượt cho tới khi đạt được Sự quay đồi 
bộ. Việc phanh này mô phỏng điều kiện không có đ 
bám đường và đạt được hiệu ứng khóa của vị sai, 


Giữ áp suất (Hình 3). Trong giai đoạn điều chỉnh này 
van nạp (màu xanh lá) được kích hoạt và do vậy đón 
lại. Áp suất phanh đã được điều chỉnh được giữ khôn 
đồi. 





Xi lanh phanh chính 





IVift CVIft OVIft 







Mạch 
điều khiển _ Ƒ_ 1 







Van chuyển 
mạch thủy lực 


Van chặn (CVrt) 









Van giới hạn 
áp suât 







Lư Tạo áp suất ELSD 
=< Giữ áp suất ELSD 
~®= Hút vào 





độ quay bánh 
xechủđộng 
bên phải (SSrt) 









Hình 3: Tạo áp suất, giữ áp suất trong hệ thống ELSD 


iảm áp suất (Hình 2). Nếu bánh xe có xu hướng 
— “he ti hoặc phát hiện có độ bám m 
đường, áp suất phanh sẽ giảm. Các van ngừng kíc 
hoạt (chuyển sang không có điện). Áp suất phanh VÀ 
đến xi lanh phanh chính thông qua van nạp và van: 
chặn được mở. 


| 


| 


Ï 


Vĩ sai tự khóa với ly hợp nhiều đĩa tác động bằng 
điện-cơ 








Đây là vi sai tự khóa tự động hoàn toàn sử dụng 


động cơ điện với các bánh răng truyền động để 
khóa hoàn toàn (100 %) vi sai câu sau. 








Cấu tạo (Hình 1 & 2, trang 448) 
Vỏ cầu sau với bộ truyền bánh răng côn và bánh răng 
vành khăn có thêm: 


se. Một ly hợp nhiều đĩa trong vỏ vi sai, 


e_ Một thiết bị tạo áp kiểu cơ học với đế cầu, 


_® Một động cơ điện với bánh răng truyền động để 


kích hoạt khóa. 




















truyền động 





Hình 1: Vi sai tự khóa điều khiển điện 


Nguyên lý hoạt động (Hình 2) 


Nếu một bánh xe chủ động quay trượt, động cơ điện 
được kích hoạt. Nhờ bánh răng truyền động, phần 
bánh răng với đế cầu có bờ dốc quay, khiến cho vòng 
ép dịch chuyển dọc trục. Vòng ép ép các đĩa bên trong 
nối kết với bán trục vào các đĩa bên ngoài nối kết với 
vỏ vi sai. Vi sai bị khóa 100 %. Nếu động cơ điện 
ngừng kích hoạt (không có điện), lò xo đẩy vòng ép 
trở lại và ly hợp được nhả ra lại. 


Lòxo Cầu 0i) Động cơ điện 


Hình 2: Các bộ phận vi sai tự khóa 


Vi sai tự khóa chủ động 


Đây là vi sai tự khóa hoàn toàn tự động, tùy theo 


tình trạng xe chạy nó có thê phân phối lực kéo vô 
cấp và thay đổi được tới từng bánh xe sau. 





Đặc điểm 
e© Lực kéo được cải thiện khi lực bám mặt đường 
thay đổi (trị số khóa tối đa 30 % tới 40 %). 


e Ôn định hướng tốt hơn khi chạy vòng cua do tạo ra 
momen quanh trục thăng đứng. 








Cấu tạo (Hình 3, 4) 

Các bộ phận sau được tích hợp vào vỏ cầu sau cùng 

với bánh răng côn dẫn động và bánh răng vành khăn: 

e Mỗi bên có một bộ bánh răng hành tinh phối hợp 
gồm bánh răng mặt trời và vành răng trong. Bộ 
bánh răng có thể được nối với các ly hợp nhiều đĩa. 

e_ Một hệ thống điều khiển điện - thủy lực để kích hoạt 
ly hợp nhiều đĩa. 


Bánh răng 


mặt trời 2 Động cơ điện 


Ly hợp nhiều đĩa 


Hình 3: Vi sai tự khóa chủ động 


Nguyên lý hoạt động 

Tùy vào tốc độ xe, góc đánh lái và momen quanh trục 
thẳng đứng của xe, các bánh xe dẫn động được cung 
cấp momen dẫn động khác nhau bằng cách kích hoạt 
ly hợp nhiều đĩa. Bằng cách này hiệu ứng tự lái của xe 
có thể được ảnh hưởng có chủ định. Nếu sự gia tăng 
momen được mong muốn ở một bánh xe chủ động, ly 
hợp nhiều đĩa đóng và kết nối S4 — H với Hạ —› S; 
(Hình 4). Thông qua các tỷ số truyền có tác dụng khác 


- nhau (S+ —› H¡ tới Hạ —› Sa), sự gia tăng momen được 


tạo ra ở bánh xe kia. Khi đi thẳng, các ly hợp được 
nhả và momen dẫn động được phân phối đều tới các 
bánh xe. 





Vành răng Trục ngắn có bích — Cặp bánh răng vành 









trong 1 trục các đăng khăn và bánh răng côn 
Vành răng HI 
-EHỘ” s 
ánh răng tín 
mặt trời 2 VI BBI 
Trục ngắn H2 
có bích, trái S2 












Bánh răng 


mặt trời 1 Ly hợp nhiều đĩa 





Hình 4: Nguyên lý của vi sai tự khóa chủ động 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

41 Cho biết các chức năng của bộ truyền lực 
chính? 

2_ Cho biết các chức năng của vi sai? 

3 Các bộ phận của ELDS là gì? 

4 Bộ vi sai tự khóa chạy điện hoạt động như thế 
nào? 

5_ Nêu các đặc điểm của vi sai tự khóa chủ động? 









46.12 Tât cả các bánh xe chủ động 
Bánh xe chủ động ở xe cơ giới chỉ có thể truyền . 
được lực dẫn động Fị tối đa bằng với lực ma sát . 
cho phép giữa lôp và mặt đường. ¬¬ | 


=. 






Thí dụ với xe có tổng khối lượng 2.200 kg như trong 
Hình 1, mỗi bánh xe chịu khối lượng là 550 kg với 
phân bố tải đều nhau. Điều này tương ứng với tải mỗi 
bánh xe là 5.500 N. Trên đường đóng băng „ = 0,1, thí 
dụ, mỗi bánh xe chỉ có thể truyền lực dẫn động tối đa 
là Fụ = Fu X a = 5.500 N x 0,1 = 550N. 


Điều này tạo ra: 


Fw toi = 2 X 550 N = 1.100 N cho hai bánh xe chủ động 


Fw toi = 4 x 550 N = 2.200 N cho bốn bánh xe chủ động 





Một ô tô với 4 bánh xe chủ động có thể truyền gấp 
đôi lực dân động SO VỚI Ồ tô 2 bánh xe chủ động có 
cùng công suât và phân bô khôi lượng. 








Người ta phân biệt các hệ thống tất cả các bánh xe 
chủ động sau đây: 
e_ Tất cả các bánh xe chủ động chuyên đổi được 


Ở đây các bánh xe trên một cầu chủ động luôn là 
bánh xe chủ động, các bánh xe khác có thê kết nồi 
khi cân thiêt. 


e_ Các bánh xe chủ động kết nối thường trực 
Tất cả các bánh xe luôn là bánh xe chủ động. 


Cần có một vi sai trung tâm để cân bằng tốc độ 
quay bánh xe khác nhau giữa câu trước và câu sau. 


Ỳỷ—DDD———Ồ¬Ƒ5ĩỄỄẰỄỄỲẰễ 


Bộ truyền lực chính 
(cầu sau) với vi sai và 
khóa ngang 


Hộp phân phối với vi sai 
trung tâm và khóa dọc 


————>——=---ee—— —— 


l— ———————————-——————-—-——— 


Hình 1: Xe có tất cả các bánh xe chủ động kết nối thường trực 








Cấu tạo 
Các thiết bị sau được dùng trên xe có các bánh xe chủ 
động kêt nôi thường trực (Hình 1): 

e_ Hộp phân phối với vi sai trung tâm và khóa dọc 

e_ Bộ truyền lực chính phía trước với vi sai 


e Bộ truyền lực chính phía sau với vi sai và khóa 
ngang 


Chức năng hộp phân phối với vi sai trung tâm 

e_ Phân phối momen giữa cầu trước và cầu sau. Tùy 
vào mỗi loại, momen có thể bằng nhau (50:50) 
hoặc phân phôi khác nhau. 


e Cân bằng tốc độ quay giữa cầu trước và cầu sau 
khi quay vòng. 


e_ Khóa cân bằng tốc độ quay. Nếu chênh lệch tốc độ 
quay giữa các bánh xe của cầu trước và cầu sau 
xảy ra, vi sai có thể bị khóa dọc hoặc tự động hoặc 
do người lái xe. 


Vi sai trước và sau 

Các vi sai này cân bằng sự khác biệt tốc độ quay bánh 
xe và phân phôi momen đông đều giữa các bánh xe 
chủ động trên cùng một câu. 


Nếu một bánh xe quay trượt, sự cân bằng có thể 
bị khóa bởi khóa ngang và bánh xe có độ bám mặt 
đường tôt hơn được phân phối nhiều momen hơn. 





Cần có một khóa dọc và hai khóa ngang đề truyền 
được momen tôi đa trong mọi điêu kiện hoạt động 
của ô tô có tât cả các bánh xe chủ động. | 





— 


Hộp số tự động 


Bộ truyền lực chính 
(câu trước) với vi sai | 
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Vĩ sai trung tâm và hộp phân phối 

Chúng thường được bố trí chung trong một đơn vị lắp ráp 
phía sau hộp SỐ trong hệ thông truyên động. Người ta 
phân biệt các kiêu thiết kế sau đây: Hộp phân phối với 


se Vi sai bánh răng côn ® Vi sai Torsen 
e Bộ truyền động bánhrăng se Ly hợp nhiều đĩa 
hành tỉnh ® Ly hợp nhớt 


e© Vi sai bánh răng vành khăn se Ly hợp Haldex 


Hình 1 liệt kê các phương thức phân phối momen khả 
thi giữa câu trước và cầu sau. 

| Bộ truyền lực 
chính câu 
trước 








;—: 





——— 





= TH  TƯƯYEBFTI 
Trục dân động 
câu sau 









Hộp - 
phân phối 





._ Trục dẫn động 


Bộ truyền lực ' 
. _ cầu trước 


chính cầu sau: 


Ä £ F. Phân hối m khả thi 
_ Kiểu thiết kế an phôi momen khả thi 


Cầu sau 
50% 
Bộ bánh răng hành tinh Thí dụ12 % 58% 
| 


(Ly hợp nhiều đĩa 


¡Ly hợp nhớt 


0% ....100 % 100% ..... 0% 





98%...... 2% 2%.... 98% 
78% .... 22% 
100%.....0% | 0%... 100% 
. Vi sai bánh răng vành khăn 1BE%..... 70% 


85%... 
Hình 1: Phân phối momen bởi hộp phân phối 


Vi sai trung tâm bánh răng côn (Hình 2). Loại này 
cân bằng khác biệt tốc độ quay của các bánh xe chủ 
động và phân phối momen đến từ hộp số nhiều cấp 
theo tỷ lệ cố định 50 % tới bộ truyền lực chính cầu sau 
và 50 % tới bộ truyền lực chính cầu trước. Vị sai bánh 
răng côn có thể khóa bằng tay với khớp vấu (Hình 2). 






Hộp số nhiều 
câp, tay sô 5 





VÌ sai trungtâm Cơ cấu chuyển 


đổi khóa vi sai 









Tới bộ truyền lực 


| chính cầu trước 


Hình 2: Vi sai trung tâm bánh răng côn 


Hộp Khóa 


Tới bộ truyền lực 


phân phôi vi Sai chính câu sau 











Hộp phân phối với ly hợp nhiều đĩa (Hình 3) 





Cấu tạo. Loại này được dùng trong ô tô có tất cả các 
bánh xe chủ động chuyển đổi được. Hộp số bao gồm 


| Giá mang bánh 





trục dẫn động được dẫn động bởi hộp số, các bánh 
răng trung gian dẫn động cầu trước và ly hợp nhiều 
đĩa chuyển đổi được. Qua trục vào, động cơ dẫn động 
thường trực trục các đăng đến cầu sau. Nếu các bánh 
X© §au quay trượt, động cơ trợ lực với hộp số được 
kích hoạt; ly hợp nhiều đĩa được kết nói qua cần điều 
chỉnh với đề cầu có bờ dốc (xem trang 448). Nhờ vậy 
các bánh xe trước có thể truyền đến 100 % momen. 


————s—cc= —— 


| Từ động cơ/hộp số 
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Bánh răng dẫn động. 


—— 









h 
| 
Ly hợp nhiều đĩa 
Bánh răng trung gian `^- | 


Trục dẫn ng] 


Cần điều chỉnh với tới cầu sau 


đế cầu có bờ dốc 
Tới cầu trước 


cầu sau 





Động cơ trợ lực với hộp số 


Hình 3: Hộp phân phối với ly hợp nhiều đĩa (dẫn động tắt cả 
các bánh xe) 


VÌ sai trung tâm tự khóa với bộ truyền động bánh 
răng hành tinh (Hình 4) 





Ở trạng thái không khóa, loại vi sai này phân phối 
momen với tỷ số không đổi, thí dụ 42 % trước và | 
58 % sau. 


_ c | 





Cấu tạo (Hình 4). Loại vi sai này bao gồm một bộ 
bánh răng hành tinh đơn giản với các bánh răng hành 
tinh được lắp đặt trong giá mang truyền động. Bánh 
răng mặt trời và xích truyền dẫn động trục vào cầu 
trước. Vành răng trong dẫn động trục vào cầu sau. 
Các đĩa ma sát để khóa dọc được bố trí giữa vành 
răng trong và giá mang bánh răng hành tinh. 












Tới cầu sau 


Bánh răng mặt trời 
58 % 





răng hành tinh 


Bánh răng Ì Vành răng, 
mặt trời 






Tới cầu trước, ; 
42% 
Bánh răng hành tinh 


KG Ác lo la cuas c2 ——- 
Hình 4: Vi sai trung tâm tự khóa 





F 











ên lý động. Qua các bánh răng hành tnh, 
KT tình íng hành tinh được dẫn động truyền 
_.—. theo tỷ lệ cố định qua bánh răng mặt trời với 
thí dụ 42 % tới cầu trước và qua vành răng trong 58 : 
tới cầu sau. Sự phân phối momen không băng nhau à 
do cánh tay đòn khác nhau của bánh răng mặt trời và 


vành răng trong (Hình 1). 


Khóa. Thí dụ, nếu các bánh xe trên một câu chủ động 
quay trượt, các đĩa ma sát bị ép bởi lực dân vn đã 
dụng tương ứng với tải. Do vậy hệ thông truyên động 
được khóa theo phương dọc. 
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Vành răng trong 











100 % từ hộp số 
Bánh răng hành tinh 
Bánh răng mặt trời 
bánh răng 





2/42 % tới bộ truyền r 
lực chính trước 






58 % tới bộ truyền lực chính sau 





_——=—— 
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Hình 4: Phân phối momen bởi bánh răng hành tỉnh 


Phân phối momen động ' 
Hình 2 cho thấy việc phân phối mmomen theo các điêu 
kiện mặt đường thay đổi. Ở thời điểm í;, cầu sau nhận 
58 % và cầu trước là 42 %. 


Cầu trước có độ bám đường kém (£;). Nêu các bánh 
xe cầu trước mắt lực kéo (khoảng 180 Nm), hiệu ứng 
khóa vi sai làm tăng momen kéo của câu sau một 
lượng tương ứng (180 Nm) tới 760 Nm. 


lả áo trên tất cả các bánh xe chủ động. 
Giảm lực kéo trên tât cả các bán , 2n\ 
Cầu sau có độ bám đường kém (ís). Tông momen kéo 
giảm khoảng 180 Nm còn 820 Nm do sự can thiệp 
phanh với hỗ trợ của ELDS. Do hiệu ứng khóa và can 
thiệp phanh, cầu trước nhận 600 Nm lực kéo, câu sau 
nhận 220 Nm. 


Khi các bánh xe có lại lực bám tốt (4), các bánh xe sau 
nhận 580 Nm và các bánh xe trước 420 Nm momen 
kéo. 


Momen 











| f 

| l #+ 

| ân độ =—=  Momen câu sau 

- = Momen dân động : 

| không đổi 1.000Nm ==  Momen câu trước 

“= Lực kéo ==  Momen phanh, ELSD 
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Hình 2: Phân phối momen động 





Ly hợp nhớt (Hình 3) 

| Ly hợp này cân bằng sự khác biệt tốc độ quay bộ | 
| tuyễn lữc chính và tác dụng như khóa tùy thuộc vào | 
| IS Sêg, | 




















Cấu tạo (Hình 3). Ly hợp nhớt bao gồm: 
e_ Hộp vỏ chứa đầy dầu silicon, 











e Các đĩa thép có răng ngoài được đục lô và 





e Các đĩa thép có răng trong có rãnh. 





Đĩa ngoài | 
Dân động 
câu trước 


”—m—=—==—=-——=-——————= 






Dầu silicon 









.Đĩa trong 





Tới 
cầu sau = 
Hình 3: Ly hợp nhớt 


ân lý hoạt động. Trong cấu tạo này, dẫn động ˆ 
ai tông qua cầu sau. Dưới độ bám đường bình ˆ 
thường của các bánh xe câu sau (bánh xe không quay ˆ 
trượt), momen dẫn động được truyên hoàn toàn xuông 
đường thông qua cầu sau. Nếu các bánh xe chủ động 
phía sau quay trượt, các đĩa ly hợp quay tương đôi VỚI ¿ 
nhau. Dầu silicon bị chảy trượt; áp suât, nhiệt độ và Ỉ 
lực trượt trong dầu silicon gia tăng. Khi sự khác biệt 
tốc độ quay lớn (> 100 vòng/phút), ly hợp nhớt này 
khóa cầu trước với trị số khóa tới 30 %. Lúc này một 
phần lực dẫn động được truyên từ câu sau qua các 
đĩa răng trong tới các đĩa răng ngoài của moayơ Tm 
bánh răng côn của bộ truyên lực chính phía trước. y 
hợp nhớt được thiết kê sao cho hiệu ứng khóa không 
xảy ra khi sai lệch tôc độ quay không đáng kê. VÌ vậy 
sự can thiệp ABS không bị ảnh hướng, và CÓ thê X- 
bằng tốc độ quay giữa các câu khi chạy vòng cua. VI 
sai dọc giữa các cầu có thê được bỏ qua. 











Vi sai Torsen. Vi sai này thí dụ được tích hợp vào hộp 
số nhiều cấp. Tùy vào dạng thiết kê, momen dân động 
có thê phân phối: 








e Đều nhau tới các bánh xe chủ động cầu trước 
(50 %) và cầu sau (50 %), hoặc 


e Theo tỷ lệ không bằng nhau tới bánh xe trước 
(40 %) và bánh xe sau (60 %). 
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VỈ Sai Torsen với phân phối momen bằng nhau. 


VI sai trung tâm được trình bày trong Hình 1, trang 
452 dùng các bánh vít truyền động đầu ra lớn bằng 
nhau đề phân phối momen dẫn động bằng nhau tới bộ 


truyên lực chính trước và sau. Thêm vào đó, như vi sai 
trung tâm, nó có thể cân bằng khác biệt tốc độ quay 
giữa các bánh xe trước và sau. Thí dụ, nếu các bánh 
xe trước quay trượt, vi sai Torsen có thể khóa với trị số 
khóa tùy vào kiểu thiết kế vỏ trục vít, thí dụ 56 %. Theo 
cách này, nhiều momen hơn được phân phối tới bánh 
xe có độ bám đường tốt hơn. 






Hộp số tự đô 
Các bánh vít dẻ. _ 









Bộ truyền lực 
chính phía sau 









Các bánh 


| răng tu Bộ truyền lực chính 


__ Phía trước 
phân phối momen bằng nhau 


Trục vít 






Hình 1: Vi sai Tang với 


Ly hợp Haldex 





Được tích hợp ở cầu sau, ly hợp này tùy theo nhụ 
cầu có thê truyền momen dẫn động thay đổi từ 0 % 
tới 100 % tới các bánh xe Sau, thông qua mức đô 
kết nói của ly hợp nhiều đĩa 


—— 








—_ 
————_-B 





Cấu tạo 
Ly hợp Haldex (Hình 2, 3, 4) được bố trí trong hệ 


thông truyện động ở phía đầu vào của bộ truyền lực 
chính phía sau và bao gôm các phần tử sau: 
s_ Bơm để tạo áp suất ép, 


s Bộ tích áp để duy trì áp suất không đổi, 
s . Bình chứa dầu và bộ lọc dầu. 








Bộ điều khiển = 
động cơ vs 
_ Trục Ly hợp tất |! 
các đăng cả bánh xe 
chủ động Ị 
























: ..Ý.... 
| truyền bánh 
Em 


Vi sai cầu 
trước 


© Khôi các đĩa ly hợp với piston công tác đề truyền 


momen tới các bánh xe Sau, 


® Van điêu khiển để điều khiển áp suất dầu trên 


piston công tác, 


se. Bộ điều khiển Haldex để kích hoạt van điều khiển 


để tác động ly hợp. 


Nguyên lý hoạt động (Hình 3, 4). Các bánh xe trước 
thông thường được dẫn động qua vi sai cầu trước, 


Tùy vào điêu kiện lái và khả năng lực kéo, momen 
dẫn động có thê truyền tới cầu sau thông qua mức đô 
kêt nôi của ly hợp. khi khởi động động cơ, bơm điện 
tạo áp suất và áp suât này được giữ cố định khoảng 
30 bar trong bình tích áp. Khi khởi chạy và tăng tốc 
ly hợp đóng để nối tới các bánh xe sau. Nhờ khóa 
dọc, xe nhận được lực kéo tối đa. Khi chạy nhanh và 
khi phanh, ly hợp Haldex có thể được đóng hoặc ngắt 
đúng với nhu câu và tùy theo lực kéo. Thí dụ, nếu chỉ 
một bánh xe trên một cầu quay trượt, sự can thiệp 
phanh EDL (Electronic Differential Lock) tác dụng tạo 
ra sự khóa ngang. | 


^ ˆ > ` z y$ z s z z 
O tô chỉ còn có thể chạy với các bánh xe trước chủ 


động nêu bơm hoặc van điều khiển hỏng, hoặc nếu 
CÓ Các lôi vê điện. 








Bộ lọc dầu 
. Máy bơm 






_ ©Z Vi sai cầu sau : 

Bộ tích áp lộ ZXế " | 

Bộ điều khiển Haldex 
Van điều khiển 





Bán trục 
| Bình chứa dầu 
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Hình 3: Các thành phần của ly hợp Haldex 


Điều khiển ly hợp Haldex (Hình 4) 


Máy bơm hút dầu thủy lực từ bình chứa và truyền tới 

van điêu khiên. Van này được kích hoạt bởi bộ điều 

. ¬ điêu biên độ rộng xung (PWM); nhờ đó có 
Ê định lượng áp suất dầu cũng như á suất đé 

hợp nhiều đĩa. ỗ HH, 





Ly hợp 
nhiêu đĩa 















Vi sai bánh răng vành khăn 





Đây là vi sai trung tâm tự khóa với phân phối 
momen động không đôi xứng. Vi sai phân phôi 
momen thay đổi theo lực kéo từ 70 % tới 15 % 
cho cầu trước, và 30 % tới 85 % cho cầu sau. 











Câu tạo (Hình 1). Vi sai bánh răng vành khăn bao 
gồm các bộ phận sau: 
e_ Hộp vỏ với 4 bánh răng côn vi sai 


` | 


e Hai bánh răng vành khăn có đường kính hiệu dụng 
khác nhau để dẫn động cầu trước và sau 


e_ Ly hợp nhiều đĩa dùng như khóa dọc 













Trục bánh răng 
vi sai 





Bốn bánh răng 
Đĩa ngoài 





Vòng có ren 







Vỏ vi sai 
(bị dẫn) 





Bánh răng vành khăn 


Bánh răng vành khăn 
dân động câu sau 


dẫn động cầu trước 





Hình 1: Các bộ phận của vi sai bánh răng vành khăn 


Phân phối momen. Để đạt được tính năng vận hành 
xe mong muốn, vi sai bánh răng vành khăn với các 
hiệu ứng khóa khác nhau ở chế độ đấy (thả trôi) và 
kéo tạo ra sự phân phối momen dẫn động khác nhau. 


Phân phối cơ bản không đối xứng (Hình 2). Đường 
kính hiệu dụng khác nhau của các bánh răng vi sai 
truyền công suất tạo nên việc phân phối momen nhờ 
các cánh tay đòn khác nhau, thí dụ, 40 % tới bánh xe 
trước (cánh tay đòn ngắn) và 60 % tới bánh xe sau 
(cánh tay đòn dài). 











Ăn khớp Phân đường kính 
bánh răng hiệu dụng nhỏ hơn 
vành khăn, trên bánh răng vành 
: khăn dân động câu 
trước — cánh tay 
đòn ngắn hơn 


Ăn khớp 
bánh răng 
vành khăn, 
cầu sau 


Phần đường kính 
hiệu dụng lớn hơn 
trên bánh răng 
vành khăn — cánh 
tay đòn dài hơn 







câu trước 
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Bánh răng 
vành khăn, 25 răng, 
dẫn động cầu trước 


Bánh răng 
vành khăn, 35 răng, 
dẫn động cầu sau 


Hình 2: Phân phối cơ bản vi sai bánh răng vành khăn 





Bánh răng vi sai 








Phân phối momen động/không đối xứng (Hình 3) 


Thí dụ, nếu các bánh xe cầu trước mắt lực kéo, qua 
hiệu ứng khóa của các đĩa ma sát mức độ khóa lên 
đến 85 % momen và được truyền tới cầu sau. Thêm 
vào đó, điều chỉnh ESP can thiệp vào các bánh xe cầu 
trước, phanh các bánh xe này lại, nhờ vậy tạo nên 
momen hỗ trợ tương ứng. 





Hình 3: Phân phối momen động/không đối xứng 


Thí dụ nếu cầu sau mất lực kéo, cầu trước có thể 
truyền đến 70 % momen nhờ hiệu ứng khóa (Hình 4). 
Nếu vượt quá giới hạn trượt, điều chỉnh ESP sẽ can 
thiệp, nhờ vậy cầu trước nhận 70 % momen dẫn động. 





Hình 4: Phân phối momen động/không đối xứng 


Tất cả các bánh xe chủ động với vi sai bánh răng 
vành khăn và vi sai tự khóa chủ động (so sánh 
trang 448). 


Ở loại này, vi sai bánh răng vành khăn với bộ điều 
khiển momen chọn theo bánh xe được phanh bởi sự 
can thiệp phanh ESP sao cho lực kéo của từng bánh 
xe riêng biệt được tối ưu hóa. Bằng cách này, thí dụ, 
nhiều momen được truyền tới các bánh xe phía ngoài 
khi quay vòng, nhờ vậy giữ được tính năng vận hành 
xe trung gian lâu hơn. Nếu có lắp thêm vi sai tự khóa 
chủ động trên cầu sau, sự điều khiển momen chọn 
theo bánh xe chỉ tác dụng với cầu trước, vì bộ vi sai 
này tự thực hiện việc phân phối momen. 









CHỈ DẫN cơ XưƯởNG 

e. Chỉ thực hiện thử nghiệm công suất trên băng thử 
cho ô tô có tât cả các bánh xe chủ động. 

se Chỉ thực hiện thử nghiệm phanh trên các băng 
thử chạy chậm (< 5 kmih). 

Không kéo xe với trục được nâng lên. 

Tuân thủ theo các quy định của nhà sản xuất. 






























17.1 Thân vỏ và khung sườn xe/ 


Thân vỏ xe 





Phần thân vỏ và khung sườn xe có vai trò bảo vệ 
hành khách và hàng hóa trước ảnh hưởng của môi - 
._ trường và trong trường hợp tai nạn xảy ra. Ngoài ra, - 
._ thân vỏ và khung sườn xe còn có chức năng chịu tải - 
cho các hệ thông khung gâm và truyền động cũng . 
ì như cho hành khách và tải trọng chuyên chở. | 





Hình dạng thân vỏ xe. Thí dụ đối với ô tô cá nhân, kết 
cấu thân vỏ xe có thể được phân loại theo các dạng 
như sau: 


e Xe mui kín e©_ Xe coupé (thân ngắn) 
se Xe kết hợp có khoang se Xe đa dụng 
chở hành lý lớn e_ Xe limousine dài 


© Xe có mui gấp đƯỢC  s Xe đặc biệt, thí dụ nhà 
e_ Xe mui trân ở di động 


Dạng kết cầu thân vỏ xe. Thân vỏ xe có thể được phân 
loại theo các dạng kết câu như sau: 


e_ Kết cấu dạng thân vỏ rời 
e Kết cấu dạng thân vỏ chịu tải một phần 
e Kết cấu dạng thân vỏ chịu tải hoàn toàn 


17.1.1 Kết cấu dạng thân vỏ rời 


Thân vỏ xe kết cấu dạng thân vỏ rời có phần thân vỏ 
phía trên được lắp với hệ khung dầm bên dưới (Hình 1). 
Các cụm chỉ tiết khác thuộc hệ thống khung gầm như 
cầu xe, hệ thống lái... cũng được lắp ghép với hệ khung 
dầm bên dưới. Do có tính linh hoạt nên dạng kết cấu này 
được sử dụng đề chế tạo cho hầu hết các dạng ô tô tải, 





Dằầm ngang 


Dằm dọc 


Hình 1: Kết cấu hệ khung dầm 


Dạng kết cấu hệ khung dầm được sử dụng chủ yếu 
là dạng hình cái thang. Với kết cấu dạng này, hai dầm 
dọc bên có thể được lắp ghép với các dầm ngang 
bằng đinh tán, bu lông đai ốc hay hàn ghép. Các dàm 
thép được sử dụng có tiết diện dạng hở (dạng chữ U 
hay chữ L) hay tiết diện dạng kín (dạng hình tròn hay 
hình chữ nhật) tạo thành một khung có độ cứng uốn 
và độ đàn hồi xoắn lớn và khả năng chịu lực cao. 


17.1.2 Kết cấu dạng thân vỏ chỉu tải môt 
phân 

Ở kết cấu dạng thân vỏ chịu tải một phân, thường một 
khung trước và một khung sau được bắt ôc với một thân 
VỎ Xe tự chịu tải ở phân giữa (Hình 2). So với thân vỏ 
xe có kêt cầu dạng chịu tải hoàn toàn, việc đa dạng hóa 
hệ thân vỏ bên trên có thể được thực hiện ở đây dễ 
dàng hơn. 
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ị 
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Hình 2: Kết cấu dạng chịu tải một phần 


17.1.3 Kết cấu dạng thân vỏ chỉu tải 


hoàn foàn 


Kết cấu dạng thân vỏ chịu tải hoàn toàn được sử dụng 
trong các loại ô tô cá nhân và ô tô buýt. 

Đối với dạng ô tô cá nhân, hệ khung dàm được thay 
thế bằng hệ sàn xe (Hình 3). Ngoài những phần chịu 
tải như dằm mang động cơ, dầm dọc, dằm ngang, hệ 
sản xe này còn có thêm cả sàn khoang hành lý và hốc 
bánh xe. 


| 
| 
| 
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| _Dằầm dọc 
. Sàn khoang (Dầm hộp trung tâm) | 
Í hành lý 








Hốc bánh xe . 


Ngạch cửa 


Dằầm ngang 
(N dọỢg —_ 


Hóc bánh xe 


Hình 3: Hệ sàn xe 

Cụm sàn xe được hàn ghép thêm với nhiều tắm kim 
loại như các dầm chống đứng A, B, C, D, khung mui 
xe, mui xe, vè che bánh xe và được dán thêm kính 
trước, kính sau tất cả tạo thành một thân vỏ xe kết 
câu dạng chịu tải hoàn toàn theo cách kết cấu dạng vỏ 
(Hình 1, trang 455). Ở đây độ cứng vững của thân vỏ 
xe được tăng cường bằng các gân tăng cứng, bát gia 
cường, tiết diện mặt cắt dạng kín và bề mặt bên ngoài. 





17 Thân vỏ và khung sườn xe hỒ l 


Dàm chống Tôn vỏ mui 


Dầm chống 
đứng D 


—=== 







- Phần mảng 
bên, phải 


Vỏ ngoài Ả % 
sửa Dâm chông Elỗ sẵn 
đứng B l.SNN 


| =———————.. 





Bên cạnh loại kết cấu dạng vỏ, loại kết cấu dạng hệ 
dầm định hình cũng được sử dụng. 


Kết cầu dạng hệ dầm định hình thường cũng được 
gọi là cách kết cấu dạng khung sườn. Một hệ thống 
mạng lưới khung dầm liên kết có chức năng chịu tải 
trọng chính cho thân vỏ xe. Mặt ngoài của thân vỏ xe 
có chức năng cùng chịu một phân tải trọng tác dụng 
lên thân vỏ xe. Dạng kết cấu này được sử dụng thí dụ 
trong các thiết kế thân vỏ ô tô cá nhân (Hình 2) với 
thân vỏ xe bằng hợp kim nhôm. Ở đây, kết cấu hệ dầm 
được tạo bởi nhiều dạng dầm được ép đùn hay dập 
từ các tắm hợp kim nhôm, và được ghép với các khối 
nhôm đúc dày tại các vị trí có ứng suất lớn. 
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— Tấm họp . 
kim nhôm. 


%4  Dằm ép đùn 


Œ Khối đúc/ 
chỉ tiêt đúc —_ Mmnhôm 
Hình 2: Kết cầu dạng khung sườn (“Hệ khung dầm không 
gian”) của thân vỏ ô tô cá nhân băng hợp kim nhôm 


Phải tuân thủ chính xác các quy định của hãng sản . 
xuất khi tiến hành sửa chữa thân vỏ xe có dạng kết cấu . 
-_ chịu tải hoàn toàn. Trong trường hợp sử dụng không - 
._ đúng loại vật liệu hay phương pháp sửa chữa, hoặc tự 
ý thêm vào hay bỏ đi một phân chỉ tiết nào đó sẽ làm 
cho sự ốn định của thân ỏ xe bị thay đổi và qua đó làm 


— Khung muixe _ 






Ngạch cửa 


———— <<: He S——¬ —— 





._ giảm độ an toàn của xe khi xảy ra tai nạn. 





Tắm dẫn ¬" 
hướng gió Hôc đặt 


bánh xe 


Dầm dọc, phía 
trước, trái 
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Dằm chứa 
khóa nắp ca pô, 
phía trước - 
+ ` + | 
Câu trúc phân cuối . 
phía trước, phải : 
Dầm chống đứng A | 





17.1.4 Vật liêu chế tao thân vỏ xe 


Vật liệu chế tạo thân vỏ xe chủ yếu được sử dụng là thép 
tắm, thép tắm mạ kẽm, tắm nhôm, cũng như các tiết diện 
định hình từ các loại vật liệu này và chât dẻo. 


Thép tắm 

Thân vỏ xe có kết cấu dạng chịu tải hoàn toàn được 
chế tạo chủ yếu bằng các chỉ tiết được dập định hình từ 
thép tắm có độ bèn cao và siêu bền (Hình 3). Thép tắm 
độ bền cao được sử dụng chế tạo thân vỏ xe có giá trị 
ứng suất chảy khoảng 400 N/mrrỶ, trong khi đó đối với 
thép tắm thông thường giá trị ứng suất chảy nằm trong 
khoảng từ 120 N/mmˆ đến 180 N/mwZ. Độ dày của các 
tắm thép thay đổi từ 0,5 mm đến 2 mm. 

Phôi ghép nối. Đây là những tắm tôn có độ bền và 
độ dày khác nhau được cắt theo hình dạng xác định. 
Những tắm tôn này được hàn ghép với nhau tùy theo 
yêu cầu thành tắm phôi gia công (tất cả tạo thành một 





_ cỶ..=.nT 
Ứng suất chảy của các tắm tôn khác nhau | 
S 210N/mm” šÃ 280 N/mm” SG 380 N/mm? - 


Hình 3: Sử dụng các thép tắm độ bền cao ở mảng hông thân 
VO Xe 

Tái định hình thép tấm độ bền cao. Các chỉ tiết thân 
vỏ xe được chế tạo từ vật liệu thép tấm độ bền cao khó 
có thể tái định hình hơn và có tính năng đàn hôi trở 
lại mạnh hơn. Ở vị trí chuyển đổi từ thép tắm thường 
sang thép tắm độ bền cao, đối với thép tắm thông 
thường, ta cần phải bổ sung thêm các dạng gia cố để 
tránh những biến dạng không mong muốn xảy ra trong 
quá trình tái định hình. 
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Thép. tắm độ Hễn ø cao g không dượn: BhÉp chỉnh (gò gi - | 
phẳng) ở nhiệt độ cao, vì ở nhiệt độ từ 400 °C trở lên, 
một phân các loại 'DHND Hãy mắt đi hơn 50 % độ bền. 





Tái định hình thép tắm có độ bền thông tường 


Phương pháp tái định hình nguội thường được dùng cho 
thép tắm có độ bền thông thường. Tuy nhiên, trong trường 
hợp có nguy cơ tạo ra vết nứt, chúng có thể được gia nhiệt 
tối đa lên đến khoảng 700 °C. 


Thép tắm siêu bền 


Thép tắm siêu bền có ứng suất chảy lên đến khoảng từ 
trên 400 N/mmZ đến 1.300 N/mm2. Loại thép này không 
được phép tái định hình nguội hay nóng. Tùy thuộc vào 
hãng sản xuất, chúng có thể được sử dụng đề chế tạo cho 
chẳng hạn như các vị trí của dầm chống đứng A hay B và 
có vai trò làm tăng đáng kể độ cứng vững đồng thời làm 
giảm trọng lượng của thân vỏ xe. 


Đề có thể giảm thiểu việc sử dụng phương pháp gia nhiệt 
đến mức thấp nhất trong quá trình sửa chữa, phương 
pháp dán kết hợp với đỉnh tán thường được sử dụng đề 
ghép nối. 


Thép tấm mạ kẽm 


Vì lý do chồng ăn mòn, tôn thân vỏ xe có thể được mạ 
kẽm. Các tắm tôn sàn xe được mạ kẽm bằng phương 
pháp nhúng ở nhiệt độ cao. Mạ kẽm bằng phương pháp 
điện phân, tạo ra bề mặt có chất lượng cao, được sử dụng 
cho các tắm tôn vỏ ngoài của thân vỏ xe. 


CHỈ DẫN CƠ XƯỞởNG 
e_ Phải hút chất độc oxide kẽm khi hàn kẽm. 


e Phương pháp hàn điểm điện trở được ưu tiên 
sử dụng so với các phương pháp hàn khác bởi 
vì vòng kẽm có chức năng bảo vệ sẽ được hình 
thành quanh điểm hàn sau khi quá trình hàn kết 
thúc. 


Trước khi hàn, cần tiền hành sơn phủ lớp sơn có 
chứa kẽm (sơn bụi kẽm) lên các vùng mí ghép. 

Cần kiểm tra lại để đảm bảo chắc chắn rằng lớp 
kẽm trên bề mặt các chỉ tiết mới không bị hư hại. 


Nhôm 

Nhôm chỉ được sử dụng dưới dạng hợp kim trong việc 
chế tạo thân vỏ xe (những hợp chất chính là silic và 
magnesi). Tùy thuộc vào hình dạng và giá trị ứng suất, 
các chỉ tiết hợp kim nhôm trên thân vỏ xe được chế tạo 
bằng các phương pháp sau: 


se Dập định hình, thí dụ vỏ mui xe, nắp máy xe, vè 
trước. 


e_ Ép đùn, thí dụ hệ khung sườn. 


e© Đúc áp lực, thí dụ gồi đỡ lắp đầu bộ phận đàn hồi hệ 
thống treo, các chỉ tiết khối đúc. 


Trong khi những chỉ tiết được chế tạo bằng phương 
pháp dập định hình và ép đùn có thể được sửa chữa 
một phần bằng phương pháp tái định hình thì phương 
pháp này không thể được sử dụng cho các chỉ tiết được 
chế tạo bằng đúc áp lực. 
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Đặc tính kỹ thuật. Độ bền hợp kim nhôm sẽ giảm rất 
nhiều khi chịu tác dụng của nhiệt độ từ 180 °C trở lên. 
Khi nhôm tiếp xúc với kim loại khác, thí dụ như thép, nếu 
có sự hiện diện của một chất điện phân sẽ sinh ra phản 
ứng ăn mòn điện hóa. Bề mặt của nhôm hình thành một 
lớp oxide nhôm dày có điện trở cao. Vì vậy, nhôm không 
thể hàn được bằng máy hàn điểm điện trở thông dụng 
trong xưởng. Hợp kim nhôm có thể được hàn tốt bằng 
phương pháp hàn có khí bảo vệ WIG hay MIG (khí bảo 
vệ: 100 % argon hay hỗn hợp argon-heli). 






CHỈ DẫN Cơ XƯỞởNG 





e_ Vì lý do ăn mòn tiếp xúc có thể xảy ra nên: 






- Dụng cụ gia công thân vỏ xe hợp kim nhôm 
không được phép sử dụng đề gia công cho 
kim loại khác, 






- Bàn chải dây thép chỉ được phép làm bằng 
thép không gi, 





-_ Khi sử dụng các kỹ thuật ghép nối khác nhau, 
thí dụ như bu lông đai ốc, định tán, chỉ có 
những chỉ tiết ghép nối được chấp nhận bởi 
hãng sản xuất mới được sử dụng. 








se Đề không làm giảm độ bền, các bộ phận thân vỏ 
xe không được phép gia nhiệt quá 120 °C trong 
quá trình chỉnh sửa. 








e Công việc hàn và chỉnh sửa chỉ được phép thực 
hiện bởi những nhân viên được huấn luyện đặc 
biệt. 

e_ Tấm nhôm không được phép mạ thiếc vì có thể 
tạo ra đường nứt do phản ứng điện hóa. 

e Phải hút sạch ngay bụi mài nhôm để tránh nguy 

cơ cháy nỗ và nguy hại đến sức khỏe. 







Kết cấu kết hợp nhôm-thép 


Với dạng kết cấu này thí dụ phần trước thân vỏ xe được 
làm bằng hợp kim nhôm được ghép nối trong vùng có 
các dầm chống đứng A với thân vỏ xe bằng thép. Do sự 
ăn mòn điện hóa giữa nhôm và thép có thể xảy ra, nên 
keo cách điện được sử dụng để điền đầy giữa những 
phần tiếp xúc với nhau. 

Chất dẻo 


Nhiều loại chất dẻo được sử dụng để chế tạo thân vỏ xe, 
vì những lý do sau: 


e_ Trọng lượng riêng nhỏ và do đó làm giảm đáng kể 
trọng lượng. 


e Kháng ăn mòn. 

e Khả năng tạo hình rất tốt. 

e Không nhạy khi va chạm. 

se. Không phải gia công lại các chỉ tiết được sản xuất. 


e Khi bị hư hỏng, có thể sửa chữa ít tốn kém với tay 
nghề thích ứng. 


Chất dẻo được sử dụng chế tạo thân vỏ xe ở vài vị trí 
được thê hiện ở Hình 1 trang 457. 
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'Chụp vỏ đèn chiếu Nắp che động Đèn báo rẽ, đèn . 

._ sáng, thí dụ PC cơ, thí dụ sau, thí dụ PMMA : 
GFRP_„ 

Nắp khoang sau, 

thí dụ GFRP 








Lưới tản / Đèn báo rẽ, 
nhiệt, thí 


lay; ABS, 
PC 















Vỏ trước xe với tắm 
dẫn hướng luồng gió, Kính chiếu hậu bên Vỏ sau xe, 
thí dụ PC+ABS ngoài, thí dụ ABS thí dụ PC 


Hình 1: Thí dụ về những chỉ tiết thân vỏ xe được chế tạo 
bằng chất dẻo 








Sửa chữa chất dẻo 


Các chỉ tiết làm bằng chất dẻo có thể được sửa chữa 
bằng phương pháp hàn, phủ nhựa hay dán keo với vật 
liệu sửa chữa 2 thành phân. 


Hàn. Phương pháp hàn chỉ được sử dụng cho các loại 
nhựa nhiệt dẻo thí dụ như PA, PC, PE, PP, ABS, ABS/ 
PC (xem giải thích khái niệm ở mục 8.6.1, trang 187). 


Phủ nhựa (Hình 2). Ở đây, chẳng hạn như các lỗ 
được sửa chữa bằng thảm sợi thủy tỉnh (GFRP = 
Glass-Fiber Reinforced Plastic) và nhựa nền (nhựa 
polyester, nhựa epoxy) với chất tăng cứng. Khu vực 
hư hỏng phải được vát mép nghiêng sao cho đảm bảo 
tạo ra vùng ghép nối giữa mỗi lớp thảm sợi thủy tinh 
và chỉ tiết gốc cần sửa chữa. Trong trường hợp cần 
thiết, khu vực hư hỏng phải được xử lý bổ sung bằng 
một lớp gia cường trước khi được phủ nhựa. 


Phần chi tết Chất trám Thảm sợi thủy 


tinh thứ ba 


= X<X xa An vê `” > 
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Khu vực hư hỏng tế 


Thảm sợi thủy 


Thả thủ 
T0 So, Ấn ĐW@NHI 


tinh thứ nhất 


Hình 2: Kết cầu một khu vực được sửa chữa bằng GFRP với 
lớp gia cường 


Dán keo với vật liệu sửa chữa 2 thành phần. Tùy 
theo loại vật liệu sửa chữa được sử dụng, các lỗ hồng, 
vết nứt, vết trầy xước có thể được sửa chữa mà không 
cần phải xác định loại chất dẻo cần được sửa chữa. 
Cơ sở cho việc sửa chữa là loại keo dán polyurethan 
2 thành phần nằm trong một ống kép, được hòa trộn 
với nhau theo một tỷ lệ thích hợp thông qua một ống 
trộn cưỡng bức. Keo dán được quét phủ lên khu vực 
hư hỏng đã được làm sạch và chuẩn bị sẵn sàng. Sau 
đó khu vực đã được quét phủ keo dán có thể được sấy 
nóng bằng bộ nung bức xạ để được làm cứng nhanh 
hơn. Sau đó, khu vực hư hỏng có thể được gia công, 
sửa chữa tiếp tục bằng phương pháp mài và sơn. 





17.1.5 An toàn trong chế tao xe 


Những biện pháp thiết kế trong việc chế tạo xe r 
làm giảm xuông mức tối thiểu các rủi ro có thể dãi 
tai nạn. Người ta phân biệt giữa an toàn chủ độf 
an toàn thụ động. 















An toàn chủ động 


An toàn chủ động là những biện pháp thiết kế 
để giúp tránh tai nạn xảy ra. 















An toàn chủ động có thể được chia thành bốn ĩnh 

An toàn chuyền động, thí dụ qua: 

e_ Quay vòng đúng khi vào cua. 

e_ Ôn định chuyển động thẳng của xe. 

e  Bẻ tay lái nhẹ nhàng và chính xác. 

e_ Độ giảm tốc tối đa khi phanh mà không bị bó ( 
bánh xe (ABS). 

e_ Bộ phận đàn hồi và giảm chắn được điều chỉn 
ưu với hệ thống treo bánh xe. | 

e Sử dụng hệ thống điều chỉnh độ trượt truyền ( 
(TCS, VDC, ESP). 

An toàn cảm nhận, thí dụ qua: | 

s . Kích thước kính lớn, kính chiếu hậu có thể làm # 
để chống đèn chói mắt ban đêm. 

e Đèn chiếu sáng phía trước đủ sáng để thấ 
đường chạy. 
Hệ thống cảnh báo bằng âm thanh. 
Các kính (kính chắn gió, kính Sau) và gương ì 
(kính chiều hậu) sưởi nóng được. : 

An toàn tiện nghỉ, thí dụ qua: | 

e_ Thiết kế nhân trắc học ghế ngồi cho người lái xe 
cách tối ưu. 

e_ Hệ thống treo êm dịu. | 
Hệ thống thông gió trong khoang hành khách 
thống điều hòa nhiệt độ tốt. | 

e Cách âm. 

An toàn sử dụng, thí dụ qua: 

e_ Bố trí rõ ràng và hợp lý vị trí các công tắc điện, 
cảnh báo và các thiết bị. 

e_ Hệ thống bàn đạp được thiết kế phù hợp với nề 
lái xe. 
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An toàn thụ động 





An toàn thụ động là những biện pháp thiết kế ở 
để khi xảy ra tai nạn, giảm đến mức tối thiểu ng 
cơ bị thương và chết (hậu quả tai nạn) cho nhữ 
người tham gia giao thông. 






Người ta phân biệt giữa an toàn bên trong và an † 
bên ngoài. 
An toàn bên trong 
Chủ yếu bao gồm những biện pháp về 
e_ Cách thức biến dạng của thân vỏ xe, 
e_ Độ cứng chắc của khoang hành khách, 
e Những biện pháp chống va chạm (dây đai an t 
túi khí), 
Bảo vệ chống hỏa hoạn và 
e_ Việc giải thoát hành khách khi có sự cố. 
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Hình 1: Phân bố tỷ lệ loại "A200 n-vemen 
Các trường hợp Xảy ra tai nạn 9 tích trong 
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dầm dọc phía 


Đường thắt lưng (Hình 5 
dê biên dạng thông thường đẻ 
trong trường hợp tai nạn Xảy r 


không đủ khả năng đáp Ứng, 






Hình 2: Va chạm phà 
khoảng 50 %) 


nghiêm trọng xảy 
được tính mạng 


~ lưng 
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. biến dạng khách vững chắc Vùng dễ ¡: ` hạm ngang hông (Hình 1, trang 459) 


hờ các dâm gia cường tại khu vực cửa. dà 
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Hình 1: Kết cấu thanh dầm với phân bố 
ra va chạm bên hông 

Cửa và ô khóa của. Chúng nên có khả năng mở được 

từ bên ngoài và bên trong sau khi tai nạn xảy ra mà 

không cần đến dụng cụ, tuy nhiên trong khi đang xảy ra 

tai nạn chúng không được phép mở ra. 


Bình chứa nhiên liệu. Bình thường được lắp đặt có 
bảo đảm chống va chạm ở phía trên cầu sau xe. Cổ 
châm nhiên liệu và đường dẫn nhiên liệu được lắp đặt 
sao cho rò rỉ nhiên liệu không xảy ra ngay cả khi xảy ra 
tai nạn nghiệm trọng và xe lật. 


Vùng an toàn bên trong 


—== =< 







Vùng này làm giảm nguy cơ gây tổn thương ở 
không gian bên trong của khoang hành khách qua 
. những hệ thông giữ chặt và những biện pháp bảo 
.. vệ chống va chạm. 








Để bảo đảm sự bảo vệ tối ưu cho hành khách trên 
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Hình 2: Sơ đồ bố trí các túi khí bên trong xe 


Xung điều khiển để kích hoạt các hệ thống giữ chặt 
khác nhau được thực hiện độc lập với nhau qua một bộ 
điều khiển trung tâm. Bộ điều khiển sẽ kích hoạt từng 
mạch đánh lửa của các hệ thống tùy thuộc vào loại và 
mức độ nghiêm trọng của tai nạn (Hình 3). 





Túi khí cho người ngồi : 
_ cạnh người lái xe 





Túi khí bên hông cho người 
lái xe/người ngôi bên cạnh 
Túi khí cho người 
lái xe 


















Bộ điều khiển 
trung tâm cho 
túi khí và bộ 
phận siết đai 





Bộ phận siết đai 
người lái xe/ 
¬— người ngôi cạnh 
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cạnh có ghê 

Công tắc 
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Tiêu chuẩn kích hoạt. Gia tốc của xe theo chiều di 
chiều ngang được các cảm biến gia tốc ghi lại một. 
liên tục. Bộ điều khiển trung tâm đánh giá liên tục nÍ 
tín hiệu về điện thế. Trong các thí nghiệm va chại 
chuyên động của xe, người ta xác định các giới hạn 
hoạt cho từng hệ thống giữ chặt của từng loại xe vệ 
trữ lại các giới hạn này vào các biểu đồ đặc trưng f 
bộ điều khiển trung tâm. ' 


Va chạm phía trước. Khi ngưỡng kích hoạt được 
đến hay vượt qua, và điều này được xác nhận bởi 
cảm biến an toàn (cảm biến bảo vệ) được lắp đặt tị 
bộ điều khiển trung tâm, thì những mạch đánh lửa t 
ứng cho đai an toàn và tùy theo trường hợp nếu 
thiết, cho túi khí của người lái xe và người ngồi bên ế 
sẽ được kích hoạt. Thêm vào đó, bộ điều khiển có 
nhận biết được thông qua các cảm biến áp suất ở (Ỉ 
lót ghế bên cạnh người lái xe là liệu người ngồi trên 
là người lớn hay trẻ em. Nếu chỗ ngôi bên cạnh nổ 
lái xe không có người hay có một ghế ngồi trẻ em đ 
lắp tại đó thì túi khí sẽ không được kích hoạt. | 


Tín hiệu cảm biến khóa đai an toàn. Bằng vi công 
hoặc cảm biến Hall ở khóa đai an toàn, bộ điều kỶ 
có thể biết được là hành khách có thắt đai không. Ì 
không thì ngưỡng kích hoạt cho túi khí sẽ được hạ f 
xuống. | 


Việc kích hoạt cho các túi khí phía trước và các bộ pi 
siêt đai an toàn được thực hiện khi tai nạn xảy ra ở p 
trước tạo một góc trong khoảng + 30° so với trục dọc | 
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Hình 4: Phạm vi ảnh hưởng kích hoạt túi khí phía trước 
bộ phận siết đai 








Va chạm bên hông xe. Trong các trường hợp tai nạn 
va chạm xảy ra bên hông xe (khoảng 20 % đến 25 %), 
do vùng dễ biến dạng ở đây nhỏ nên só lượng hành 
khách bị thương ở mức độ nghiêm trọng tăng lên đáng 
kể (khoảng 36 %). Vì lý do đó, các cảm biến gia tốc 
được lắp đặt theo chiều ngang ở các vị trí thuộc dầm 
ngang hướng đến dằm chống đứng B. Khi xảy ra va 
chạm bên hông xe và ngưỡng kích hoạt cho túi khí 
bên hông bị vượt qua thì túi khí được lắp trong chỗ 
ngồi hay trong bọc cửa cũng như túi khí bảo vệ đầu và 
túi khí cửa số được đánh lửa. Các túi khí bảo vệ đầu 
và túi khí cửa số sẽ được thải khí chậm hơn những túi 
khí khác đề tạo sự bảo vệ đây đủ khi xe lật. 


Va chạm phía sau xe. Trong trường hợp Xảy ra va 
chạm phía sau xe và ngưỡng kích hoạt bị vượt qua thì 
bộ phận siết đai an toàn được kích hoạt. Nếu trong xe 
có lắp đặt thêm phần dựa đầu chủ động thì dựa đầu 
này sẽ được nghiêng về phía trước theo chiều dọc 
trục xe. Qua đó, nó làm giảm nguy cơ chấn thương 
vùng cổ. 


Các cảm biến va chạm. Các cảm biến này có thể 
được lắp đặt trong bộ điều khiển trung tâm hay được 
lắp riêng rẽ và chỉ hoạt động đúng chức năng khi 
chúng được lắp đặt đúng vị trí. Néu được ghép nối 
tiếp với một cảm biến an toàn, thí dụ công tắc kiểu lưỡi 
gà (Reed), thì sẽ ngăn chặn được sự kích hoạt nhằm 
lẫn của các hệ thống. 


Bộ điều khiển trung tâm. Bộ điều khiển trung tâm 
được trang bị chức năng tự chân đoán lỗi. Khi có lỗi 
Xảy ra trong các hệ thống giữ chặt an toàn (SRS), các 
lỗi này sẽ được lưu trữ lại và đèn cảnh báo hệ thống 
SRS sẽ được kích hoạt. 


Đai an toàn và bộ phận siết đai. Để giảm thiểu nguy 
cơ bị thương khi xảy ra tai nạn, tất cả hành khách phải 
thắt đai an toàn. Khi xảy ra va chạm ở phía trước với 
vận tốc trên 50 kmih, mặc dù có vùng dễ biến dạng, 
nhưng tất cả hành khách trên xe phải chịu tác dụng 
giảm tốc có giá trị lên đến từ 30 g đến 50 g (1g = 
9,81 m/s”). Chẳng hạn, một người cân nặng 70 kg 
phải chịu một lực có giá trị khoảng 30 kN. Nếu không 
thắt dây đai an toàn, hành khách sẽ va vào những vật 
cản bên trong khoang xe (tay lái, bảng điều khiển, kính 
chắn gió). Để đảm bảo cho đai hoạt động hiệu quả, 
các thành phần lực xuất hiện ở đai cần được hấp thụ 
bởi Xương ngực và xương chậu. Vì thé dây đai phải 
được cài chặt hết mức có thể. Điều này có thể đạt 
được với loại dây đai 3 điểm có bộ phận siết đai. 


Bộ phận siết đai (Hình 1). Bộ phận này đảm bảo 
sự thắt dây đai tối ưu và tránh được các vấn đề xảy 
ra do lỏng dây đai. Người ta hiểu sự lỏng dây đai là 
khoảng cách của dây đai cho đến khi dây đai áp sát 
vào người. Khi kích hoạt hệ thống siết đai, dây đai sẽ 
được kéo vào cho đến khoảng 150 mm trong vòng 15 
ms. Bộ phận siết đai hoạt động theo kỹ thuật kích nổ 
với các hóa chất nổ hay hoạt động kiểu cơ học như ở 
những hệ thống cũ hơn. 
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Nguyên lý hoạt động (Hình 1). Ở những bộ phận siết 
đai hoạt động theo kỹ thuật kích nô, độ giảm tốc được 
ghi lại bằng các cảm. biên gia tốc. Trong trường hợp 
xảy ra va chạm ở phân phía trước xe và độ giảm tộc 
vượt qua ngưỡng kích hoạt, chăng hạn độ giảm tốc 
đạt giá trị lớn hơn 2 g và vận tôc xe lớn hơn 15 km/h, 
bộ điêu khiển trung tâm xác nhận độ giảm tôc giới hạn 
và gửi một xung điện kích nỗ một chât nô răn (bộ tạo 
khí) qua kíp nổ. Tùy theo kiểu thiết kế bộ phận siết đai, 
bộ tạo khí sẽ tác động: 

e®. lrên một piston trong một xi lanh 

e_ Trên bi thép hay 

e Vào phần piston quay Wankel 


Các bộ phận siết đai với rotor Wankel có 3 buông chất 
nỗ được đôi kế tiếp nhau. Mỗi bộ phận siết đai được 
nôi với dây đai an toàn qua một bộ phận cuốn. Đai 


được căng ra khi quay bộ phận cuốn này. 


| Từ bộ điều khiên 
trung tâm 








Xi lanh 





Piston 







Đai an toàn 







Óng dẫn 







a) Bộ phận siết đai kiểu piston 


Bộ phận tạo xung 
kích hoạt 









Chất nỗ 


Bộ phận chứa 
các viên bi 










Bánh răng Óng dẫn cấp 


các viên bị 





Piston quay 
WANKEL 


Chốt đánh 






Sau khi được kích hoạt, các bộ phận siết đai an 
toàn sẽ hết hiệu quả và phải được thay thé. 
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Khi loại thải xe, các bộ phận siết đai an toàn hoạt động 
vỚi kỹ thuật kích nô phải được vô hiệu hóa băng các 
kích hoạt theo quy định của hãng sản xuât bởi các 
nhân viên có đủ trình độ chuyên môn. 


Bộ phận siết đai hoạt động kiểu cơ học (Hình 1). 
Ở loại hệ thống này có một lò xo được nén săn trong 
ồổ khóa đai. Khi xe xảy ra va chạm phía trước, lực tác 
động gây ra có tác dụng mở khóa đòn Dây làm lò xo 
dãn ra tác dụng thông qua dây cáp kéo siêt đai. 


Dây đai 
Ó khóa dây đai 
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Dây cáp kéo căng 
Khóa mở đòn bẩy 


Lò xo kéo 
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Hình 1: Bộ phận siết đai hoạt động kiêu cơ khí 


Bộ phận giới hạn lực căng đai. Lực gây ra bởi bộ 
phận siết đai có thể gây ra chắn thương ở vùng lồng 
ngực và vai. Vì vậy, bộ phận giới. hạn lực căng = 
được lắp thêm. Bằng cách này, chăng hạn một than 
xoắn ở bộ cuốn tự động bắt đầu bị xoắn khi lực tác 
dụng lên dây đai đạt một giá trị nhật định nào đó, và 
do đó giới hạn lực tác dụng lên dây đai đên một giá 
trị cực đại. 


Túi khí (Hình 2) | ¬ 

2 túi khí phía trước. Túi khí gồm có một lưới 
ti phủ lớp ngoài. Túi khí được xếp chặt dưới 
một nắp che có đường rách định trước. Khi túi khí 
được kích hoạt, chất nổ trong bộ tạo khí (bộ tạo khí 
hình nồi) được kích nổ thông qua đầu kíp nỗ. Chất 
nỗ được chuyên thành khí (chủ yếu là khí nitơ và khí 
carbonic) và được đưa qua bộ lọc vào làm đây túi khí. 
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| Kích nỗ túi khí 
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Mở bung túi khí 
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Khí bên trong túi khí được xả ra môi trường bên ngoài 
thông qua các lỗ thoát có hướng ra xa phía hành 
khách. Kết nối điện giữa bộ tạo khí và bộ điều khiển 
trung tâm được bố trí ở bộ phận vành tay lái bởi một lò 
xo cuốn trong bộ công tắc. 
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Nắp che với Bộ tạo khí hình nồi ' 
đường rách l 
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Hình 2: Hệ thống túi khí ở vị trí người lái xe, mặt cắt một 
phần 


Nguyên lý hoạt động: Tùy thuộc vào mức độ tai nạn, 
các cảm biến gia tốc sẽ truyền tín hiệu điện thê đên 
bộ điều khiển kích hoạt. Khi độ giảm tốc đạt đên giá trị 
nhất định nào đó, bộ điều khiển sẽ tạo xung điện kích 
nổ phần chất nỗ của các túi khí tương ứng. 


Hình 3 trình bày chức năng hoạt động theo thời gian 
của một túi khí ở vị trí người lái xe cùng với loại đai 
an toàn 3 điểm, trong trường hợp xảy ra va chạm phía 
trước xe. Toàn bộ diễn biên của quá trình từ lúc tai nạn 
bắt đầu xảy ra, kích nổ túi khí, bung mở túi khí và thoát 
hỗn hợp khí nén trong túi khí mât một khoảng thời gian 
là 150 ms. Nếu hệ thống túi khí bị ngắt khỏi hệ thống 
điện trên xe khi xảy ra tai nạn, một tụ điện dự phòng 
sẽ thực hiện chức năng tạo xung kích nô. Túi khí được 
thổi đầy khí trong khoảng từ 45 ms đên 50 ms. Đê đạt 
được hiệu quả bảo vệ tôt nhật khi xảy ra tai nạn phía 
trước, hành khách nhất thiết phải thắt đai an toàn. 
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Hình 3: Chức năng hoạt động của một túi khí theo thời gian khi xảy ra tai nạn ở phía trước x 
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Túi khí bảo vệ đầu túi khí cửa sẻ “OUUNENELUDETTL x 
Trong trường te . "a SỐ, túi khí bên hôn 
Á- °ÐP Xây ra tai ề Ồ ] _ 
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xe có thể tích khi đầy tử : 
x chi đầy từ 30 1 đ 3Í ngồi âm biế 
cạnh từ 60 I đến 180 J). T7 (5% hô người ngôi - Cảm biến báo ¿y tớC va chạm sử d 
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| hs fDn đốc cà định, thí dụ khi một xe ở trong góc chết 
gân. ° 
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Phần lắp chặt | 












Bình chứa khí nén 


Đường Tà 200 bar đến õ00 bar| _ Ghế ngồi có thể được dị chuyên sẵn s 
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trong khoảng thời gian rất ngắn. 
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trước —.. Cảm biến nhận Cảm biến -Ð Tớ 
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Cảm biến trên-trước 
Khi có va ?C độ 
chạm, mức đô nghiêm trọng của tai nạn có 


thể đ ân tí ínl 
Hào phân tích chính xác hơn bằng các cảm biề 
ỚC SO Với các cảm biến va chạm đặt ở khung 


hầm giũ 2, CÓ thể 
n giữa Xe. Qua đó, có thê tạo xung kích hoạt bô 


Cảm biến túi j 
khí bên hông | 
Cảm biến phân loại 
hành khách _ˆ khí được kích nỗ và túi khí được làm đề 
: ?c làm đầy với áp suá 
suât 






“% Cảm biến 
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CÓ tích hợp cảm biến lật xe 
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Hình 2: Các hệ thống giữ chặt tích hợp 
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Khi xe được loại thải, bộ tạo khí cho túi khí và bộ 
phận siết đai phải được kích nỗ từ bên ngoài trong 
tình trạng các cửa xe được đóng bằng thiết bị kích 
nỗ do hãng sản xuất quy định. Phải giữ khoảng 
cách an toàn đúng quy định (khoảng 10 m). 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 
Quy định an toàn cho túi khí và các hệ thông siết 
đai an toàn hoạt động theo kỹ thuật kích nô 
e_ Công việc kiểm tra và lắp ráp chỉ được phép thực 
hiện bởi nhân viên chuyên môn. 
e Khử kích hoạt. Trước khi làm việc với các hệ 
thống túi khí và hệ thông siêt đai, phải tắt công tắc S$œ đồ quy trình chẩn đoán lỗi —- Túi khí 
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nguồn, tháo rời và cách điện cực âm của bình ắc 
quy. Nếu cần, phải chờ trong khoảng từ 5 phút đến 
20 phút tùy quy định của hãng sản xuất để xả điện 
ở tụ điện đệm. 

e_ Khi tạm ngưng làm việc, các bộ phận túi khí và bộ 
phận siết đai phải luôn được giám sát và bảo quản 
cân thận. 

e_ Các bộ phận túi khí được tháo ra phải được đặt để 
sao cho phân vị trí cửa thoát khí của túi khí luôn 


hướng lên phía trên. Đọc lỗi với 


bộ phận 


e._ Không được phép sửa chữa các bộ phận riêng rẽ. 
z Kiem tre 
e_ Các bộ phận túi khí và bộ phận siêt đai không được 
Đèn báo 


phép để ở những nơi có nhiệt độ cao hơn 100 °C : 
Khử kích hoạt lỗi chớp 
' thố tắt lâu hơn 


và phải được bảo vệ tránh xa những tia lửa, thí dụ èn báo lỗi hệ thôn 
như trong quá trình sửa chữa thân vỏ xe. mạc nhe và tát! 
z Ỹ sau m 
e Không được phép lăp ráp lên xe các bộ phận túi ng 
khí và bộ phận siết đai khi chúng bị rơi xuống từ độ quơ Định 
cao khá lớn (khoảng 0,5 mì). 

e_ Các bộ phận túi khí và bộ phận siết đai sẽ không 
còn khả năng hoạt động sau khi được kích hoạt và KEhheei 
phải được thay thê. hệ thống 

e Không được phép cho các bộ phận tiếp xúc với kích hoạt 
mỡ, dầu hay các chất tây rửa. 

e Các hệ thống chỉ được cấp điện để kiểm tra tình  nn 
trạng vận hành khi đã được lắp đặt và khi đảm bảo “ 
trong xe không có người. Câm đo điện trở và đo 
với đèn kiểm tra. 








Kính an toàn được phân thành 2 loại là: kính antoàn đầu được dán bằng các lớp chất dẻo ở giữa các bề 
một lớp (TSG = tempered/toughened safety glass) và _ mặt bên trong. Trong trường hợp kính bị vỡ sẽ tạo ra 
kính an toàn nhiều lớp (LSG = laminated safety glass). các vét nứt có hình mạng nhện, do đó phần lớn tầm 

nhìn của người lái xe vẫn còn được giữ lại. Hư hại 


Kính an toàn một lớp. Loại kính này được sử dụng nhỏ, thí dụ như do đá văng trúng, có thể sửa chữa 


cho kính hông và đôi khi cho kính sau. Do độ căng ban được. 

đầu của kính được tạo bởi quá trình làm lạnh nhanh THHAAaaa.. 

nên khi kính bị vỡ sẽ tạo thành nhiều mảnh kính vụn Kính nhiều | 

nhỏ không sắc cạnh. Kính dạng này bị vỡ trên toàn lớp 

diện tích bề mặt nên không thích hợp cho việc sử dụng Lớp chất dẻo 

làm kính trước vì những lý do sau: ở giữa 

se Khi vỡ, tầm nhìn của người lái xe bị ảnh hưởng | 
nghiêm trọng. 

se Khi có tai nạn xảy ra, các mảnh kính vụn nhỏ sẽ 
văng vào bên trong xe với năng lượng lớn có thể 
gây thương tích cho người trong xe. 


Kính an toàn nhiều lớp (Hình 1). Được sử dụng để 
làm kính trước và cũng thông thường để làm kính sau. 
Ơ đây, hai hay nhiêu lớp kính không có độ căng ban lớp 















Keo dán | 







cao su 





Khung kính 
thân vỏ xe 


Hình 1: Kết cấu của kính bị vỡ và kết cấu kính an toàn nhiều 











Trục dẫn động lái an toàn (Hình 1, 





| vùng bên trong xe khi xảy ra tai nạn ở phần phía trước 
:ll( xe. Các trục dân động lái an toàn được thiết kế để khi 
xảy ra tai nạn, chúng sẽ bị biến dạng, gập lại hay trượt 
lồng vào nhau. 


m—_— —————ễỶễ 





Phần tử 

















Phần tử biến 





lị Hình 2: Trục dẫn động lái an toàn với ón 
| gập được 


An toàn bên ngoài 








động lái này được ngăn chặn để khô 


———— 


ống lưới 







Là xác định những biện pháp thiết kế của xe đề khi 
Xảy ra tai nạn, giảm thiểu nguy cơ bị thương cho 
những người tham gia giao thông bên ngoài xe. 


———— 


biến dạng: 


ÌÌ _ ông gợn sóng 








dạng: 


g lưới và khớp nối 





ˆ 


thương mại. 











se _ Bảo vệ người đi bộ và đi xe 2 bánh bằng loại vật 
17 liệu dễ biến dạng ở khu vực phía trước (bề mặt 
mềm), cạnh ngoài được bo tròn, cần gạt nước hạ 
xuống, bảo vệ chống lọt vào gầm xe ở các dòng xe 


s . Bảo vệ hành khách bên trong xe cơ giới khác, nhất 


là các xe nhỏ hơn, qua cách thức biến dạng phù 
hợp của thân vỏ xe (Hình 3). 





Hình 3: Hiệu quả của tấm chắn hấp thụ năng 





} 


lượng và bảo 
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vệ chồng chui vào gầm xe phía trước ở một xe tải 
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Hình 2). Trục dẫn 
ng xâm nhập vào 


CÂU Hỏi ÔN TậP: 

1_ Có bao nhiêu loại kết cấu thân vỏ xe? 

2_ Cân lưu ý điều gì trong từng trường hợp khi gia 
công các loại thép tắm độ bền cao, thép tấm mạ 
kẽm và hợp kim nhôm? 

Thế nào là an toàn chủ động và an toàn bị động? 

4. Phương pháp nào được sử dụng trong chế tạo 
xe đề nâng cao tính năng an toàn chủ động và 
thụ động? 

5 Bộ phận siết đai và túi khí an toàn hoạt động 
như thế nào? 

6 Phương pháp nào được sử dụng trên xe tạo 
nên sự an toàn bên trong và bên ngoài? 


17.1.6 Đánh giá hư hỏng và đo đac 


Trong trường hợp hư hỏng do tai nạn gây ra, các tám 

tôn thân vỏ xe và khung dầm chịu sự tác động của các 

ứng suất khác nhau, thí dụ chịu biến dạng đùn đồng, 

kéo dãn, uốn Cong, vặn vẹo hay gập xêp lại của vật 

liệu. Tùy thuộc vào cách thức va chạm, các dạng biên 

dạng của hệ khung dâm, hệ sàn xe hoặc thân vỏ xe 

dưới đây có thể xảy ra: 

e Hạ xuống (Hình 4), thí dụ khi xảy ra va chạm ở 
phần phía trước hoặc phía sau xe 

e_ Đẩy lên phía trên (Hình 5), thí dụ khi xảy ra va 
chạm ở phía trước xe 

se Lệch sang bên (hư hỏng dạng quả chuối) 
(Hình 6), thí dụ khi Xảy ra tai nạn bên hông xe 

e_ Xoắn (Hình 7), thí dụ khi xe bị lật 

—ẨỒộkTcQC 7 
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Hình 4: Hạ xuống 
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Hình 5: Đầy lên trên 
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Hình 6: Lệch sang bên 
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Thêm vào đó, vật liệu có thể bị gãy hoặc nứt. 


Đề có thể đánh giá mức độ hư hỏng do tai nạn gây ra 
một cách chính xác, cần phải kiểm tra bằng mắt thường 
và tùy thuộc vào mức độ nghiêm trọng của tai nạn, phải 
tiến hành đo đạc thân vỏ xe. 


Đánh giá mức độ hư hỏng qua kiểm tra bằng mắt, 
xác định quá trình sửa chữa và đo đạc trên thân 
VỎ Xe. 


Kiểm tra bằng mắt 


Bằng cách này ta có thể xác định được các hư hỏng hiện 
có, liệu có cân thiệt phải tiến hành đo đạc xe hay không 
và công việc sửa chữa nào cần phải được thực hiện. 


Tùy thuộc mức độ nghiêm trọng của tai nạn, xe phải 
được tiễn hành kiểm tra đánh giá hư hỏng ở nhiều khu 
vực khác nhau. 


Hư hỏng bên ngoài. Các vấn đề sau càn phải được 
kiểm tra trên toàn bộ bên ngoài xe: 


s_ Hư hỏng do biến dạng 


e Kích thước giữa khe hở (Hình 1) thí dụ ở cửa, cản 
xe, nắp máy xe, cốp xe. Kích thước giữa các khe hở 
bị thay đổi cho thấy thân vỏ xe đã bị vặn vẹo lệch đi 
và việc đo đạc thân vỏ xe có thẻ cần thiết. 


e Vênh nhẹ, thí dụ các vị trí bị móp lõm vào, phần bị 
gấp xếp ở các vùng có diện tích lớn; các vị trí này 
có thể được phát hiện qua độ phản chiếu ánh sáng 
khác nhau. 


se Hư hỏng kính, sơn, vết nứt, lằn gấp lớn. 





Hình 1: Kiểm tra bằng mắt: kích thước khe hở. 


Hư hỏng ở hệ sàn xe. Néu phát hiện thấy các vị trí bị 


biến dạng đùn lên, bị gấp xếp lại, bị vặn xoắn hay không 
còn đôi xứng, xe phải được đo đạc kiểm tra lại. 

Hư hỏng bên trong. Các dạng hư hỏng sau đây có thể 
được xác định: 

s Bị gấp xếp lại, biến dạng đùn lên (thường phải mở 
lớp che ra) 

Các hệ thống siết đai an toàn đã bị kích hoạt 

Các túi khí đã bị kích hoạt 

rlữ hỏng do hỏa hoạn 

Vết dơ 

Thiệt hại thứ cấp. Ở đây, cần thiết phải tiễn hành kiểm 
tra lại xem liệu rằng các bộ phận khác có bị hư hỏng do 
tai nạn gây ra hay không, chăng hạn như: hệ thông làm 
mát động cơ, các trục, động cơ, hộp sô, các cầu xe, hệ 










thống treo cầu xe, hệ thống lái, các bộ điều kf 
thông dây điện. | 
Xác định các bước sửa chữa 
Các hư hỏng được phát hiện khi kiểm tra bằng mã 
ghi lại theo dạng mã chữ-số vào những tờ dữ. 
thuật (Hình 2). Ở đây, các công việc sửa chữa ơi 
như thay mới, sửa chữa từng đoạn, thay chỉ tiết, ( 
sơn được xác định. Các dữ liệu này cuối cùng đi 
lý nhờ vào các chương trình tính toán máy tíni 
trình này được thực hiện để xác định tỷ lệ giữa ' 
sửa chữa so với giá trị hiện tại của xe. ị 



























Thí dụ ở đây có nghĩa: 
E 512 L =Sơn bè mặt 
= Mã số cho công sửa chữa và giá phần thay thể 
= Thay thế bộ phận bị hư hỏng 

ET = Thay thế một phần 











I = sửa chữa 
Hình 2: Trích dẫn từ một bảng dữ liệu đề tính toán 5| 

sửa chữa hư hỏng do tai nạn gây ra | 
Đo đạc thân vỏ xe | 


Quá trình đo đạc thân vỏ xe cần phải được thực 
để có thể biết chắc là liệu hệ khung dầm hay hệ 
xe Có bị vặn xoắn lệch đi hay không. Các loại dụn 
đo có thể sử dụng để đo đạc là compa, thước đơ. 
tâm, các hệ thống đo lường cơ khí, quang họở 
điện. Cơ sở cho việc đo đạc là các thông số dở 
hãng sản xuất xe cung cấp như các bảng thông $ 
kích thước và bảng thông số đo lường (Hình 3). - 
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Hình 3: Trích dẫn từ một bảng thông số đo lường được tHỊ 


hiện khi đo hệ sàn xe 
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Giải thích hình 3, trang 465. Ö những điểm đo khác 
nhau, kích thước đối xứng và kích thước chiều cao 
được ghi sẵn. Người ta thường đưa ra 2 trị số cho kích 








thước chiều cao: 
s Sau khi đã được lắp ghép các thiết bị 
s . Trước khi được lắp ghép các thiết bị 


Thí dụ điểm đo số 2 có kích thước đối xứng là 531 mm 
và kích thước chiều cao là 173 mm (sau khi đã được 
lắp ghép các thiết bị) và 177 mm (trước khi được lắp 
ghép các thiết bị). Kích thước chiều cao khác nhau là 
do sự biến dạng đàn hồi của thân vỏ xe (Khi có máy 
móc xe nặng hơn nên kích thước chiều cao bị giảm 


đì). 


Đo đạc hai chiều thân vỏ xe (Hình 1) 









Bằng việc đo đạc hai chiều thân vỏ Xe, người ta có 
thể đo các khoảng cách theo chiều dài, chiều rộng 
và đối xứng. Phương pháp đo đạc này chỉ phù hợp 
cho việc kiểm tra sơ bộ kích thước của thân VỎ Xe. 














Hình 1: Hệ sàn xe với những điểm tham chiếu cho việc đo 
kích thước hai chiều | 


Thước đo kiểu ống lồng (Hình 2). Người ta cũng gọi 
thước này là compa hay thước dò. Thước được sử 
dụng để đo đạc các kích thước chiều dài, chiều rộng 
và đường chéo. Kích thước khoảng cách giữa hai đỉnh 
có thê đọc được trực tiếp trên thước. _ 


Hình 2: Thước đo kiểu ống lồng, compa 


Đo so sánh (Hình 3). Người ta dùng phương pháp 
này để so sánh kích thước đối xứng ở bên trái và bên 
phải và/hoặc kích thước đường chéo của xe. Qua đó 
hư hỏng ở thân vỏ xe có thể được xác định nhanh 
chóng. Nếu người ta xác định, thí dụ có sự chênh lệch 
kích thước khi đo đường chéo từ vị trí treo cầu xe 
trước-phải đến vị trí treo cầu Xe §au-trái so với đường 
chéo từ vị trí treo cầu trước-trái đến cầu sau-phải thì 
có thể chỉ ra việc hệ sàn xe đã bị xoắn. 
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Đo đạc ba chiều thân vỏ xe (Hình 4) 





Bằng việc đo đạc ba chiều thân vỏ xe, các điểm 
cần đo trên thân vỏ xe có thể được đo theo chiều 
dài, chiều rộng và chiều cao. Phương pháp đo đạc 
này phù hợp cho việc kiểm tra đo đạc thân vỏ xe 
một cách chính xác. 


` 















Mặt phẳng Y = 0 
(dọc-giữa) 


Mặt phẳng X = 0 
(thẳng đứng) 





Mặt phẳng tiếp xúc xe 





Hình 4: Nguyên tắc đo ba chiều 


Bàn chỉnh với hệ thống đo đa năng cơ học (Hình 1, 
trang 467) 


Ở đây, xe bị hư hỏng được giữ chặt trên bàn chỉnh 
bằng các dụng cụ kẹp chặt thân vỏ xe đặt tại các vị trí 
ngạch cửa. Sau đó, cầu đo được hạ xuống phía dưới 
Xe và được cân chỉnh cho đúng vị trí. Để tiến hành cân 
chỉnh, vị trí 3 điểm đo không bị hư hỏng trên thân vỏ xe 
cần phải được xác định, trong đó có 2 điểm nằm song 
song với trục dọc của xe. Điểm thứ ba cần được chọn 
Có vị trí càng xa 2 điểm trên càng tốt. 


Các bàn trượt đo được lắp trên cầu đo, chúng có thể 
được điều chỉnh chính xác đến từng vị trí các điểm 
cần đo, để xác định kích thước theo chiều dài và chiều 
rộng. Mỗi bàn trượt đo được lắp ghép với ống trượt đo 
dạng ống lồng, trên đó đặt các đầu đo thích hợp. 


Khi kéo dài các đầu đo ra, các đầu này được di chuyển 
đến vị trí các điểm cần đo ở thân vỏ xe, nhờ vậy, ngoài 
2 kích thước trên, kích thước chiều cao của điểm đo 
cũng được xác định chính xác. 
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Máy chỉnh kéo 


Bàn trượt đo 





Hệ khung nền 






| Ông trượt đo 
dạng ông lông 
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vung _—— 






Dụng cụ kẹp chặt 
thân vỏ xe 





của bàn chỉnh 





Hình 1: Bàn chỉnh với hệ thống đo kiểu cơ khí 


Đo đạc phần trên xe (Hình 2). Đề thực hiện việc này, 
một khung công cùng với các thiệt bị đo được lấp " 
thí dụ ở cầu đo, trong đó câu đo được lắp pH hệ 
khung nền của bàn chỉnh. Bảng Cách này, phân trên 
xe có thể được đo từng đoạn ở các điểm cần đo được 
xác định trước dựa theo các bảng đo. 


Khung cổng 


Hệ khung nền 
của bàn chỉnh 
Bàn trượt đo 





Hình 2: Đo đạc phần trên xe kiểu cơ học 


Các hệ thống đo lường kiểu cơ học được lắp đặt In 
hệ khung nền của bàn chỉnh và vì thê CÓ thê gây ra k óÓ 
khăn cho việc lắp đặt các dụng cụ cân chỉnh. Ngoài ra, 
các hệ thống đo đạc này còn bị tác động bởi những tia 
lửa hàn bắn ra, bụi bẩn và các tác động cơ học và qua 
đó có thể bị hư hỏng trong quá trình đo đạc. 


Hệ thống đo quang học (Hình 3) 

Trong trường hợp thân vỏ xe được đo với phương 
pháp quang học bằng cách sử dụng các tia sáng, các 
hệ thống đo được lắp đặt bên ngoài hệ khung nên của 
bàn chỉnh. Quá trình đo đạc vân có thê thực hiện sự ¬ 
mà không cần đến hệ khung nên nêu như xe được đặ 
trên bệ đỡ hay được nâng lên bởi sàn nâng. 


đo được bố trí lắp đặt thẳng góc với nhau 
c—use xe đề tiến hành đo đạc. Trên hai kh nh 
này lắp đặt bộ tạo tia laser, bộ chia tia sáng và n liêu 
đơn vị lăng kính. Bộ tạo tia laser tạo ra chùm ánh sáng 
nhỏ, những tia sáng được phát đi song Song. -ượn) 
không thể nhìn thấy được cho đên khi chúng gấp vậ 
cản. Bộ chia tia sáng chuyên tia laser tháng góc sang 
thanh đo ngắn và đồng thời để nó tiếp tục thẳng chiếu. 
Các bộ lăng kính chuyên hướng các tia sáng thăng 
góc ở bên dưới sàn xe. 


Thước đo 


Lăng kính 


Tia laser 


Bộ chia tia sáng 


Bộ tạo tia laser 





Hình 3: Hệ thống đo đạc kiêu quang học 


Ở tối thiểu 3 điểm đo không bị hư hỏng trên thân vã 
xe, dựa theo bảng đo người ta treo những thước O 
bằng chất dẻo trong suốt với phần nối kết tương ứng 
và hiệu chỉnh chúng. Khi công tắc của bộ tạo tia sáng 
laser được đóng điện, các thanh đo sẽ phải được cân 








chỉnh cho đến khi tia sáng gặp vùng đã được hiệu 
chỉnh trước trên thước đo. Điều này được nhận biết 
bằng một điểm màu đỏ có trên thước đo. Qua đó, có 
thể bảo đảm rằng tia laser chạy Song song với sàn xe. 
Để xác định các kích thước chiều cao khác của thân 
VỎ Xe, người ta đặt thêm các thước đo ở các điểm đo 
khác nhau của sàn dưới xe. Bằng cách thay đổi vị trí 
các bộ lăng kính, người ta có thể đọc được các chỉ số 
kích thước chiều cao ở thước đo và kích thước chiều 
dài ở thanh đo và so sánh các giá trị của chúng với 
bảng thông số đo lường. 


Hệ thống đo điện tử (Hình 1) 


Ở hệ thống đo này, các điểm cần đo trên thân vỏ xe 
được xác định bằng một cánh tay đo có khả năng dịch 
chuyển trên một đường ray đo và có các đầu đo phù 
hợp. Vị trí chính xác của các điểm đo được tính bằng 
máy tính được tích hợp trong cánh tay đo. Các trị số 
đo thu được sẽ được truyền đi bằng tín hiệu vô tuyến 
đến máy tính đo. 


Trình tự đo đạc. Đầu tiên phải chọn 3 điểm không bị 
hư hỏng trên thân vỏ xe với các đầu đo để có thể xác 
định vị trí chuẩn của xe. Sau đó dịch chuyên các đầu 
đo đến vị trí các điểm cần đo. Các trị số đo thực tế 
được so sánh với các trị số cần có đã được cài đặt sẵn 
trong chương trình của máy tính. Trong trường hợp 
kết quả đo có sự sai biệt sẽ có báo lỗi và được lưu trữ 
tự động vào biên bản đo. 





Hình 1: Hệ thống đo điện tử 


Đặc tính của các hệ thống đo đa năng 

e_ Các điểm trên thân vỏ xe có thể được đo đạc khi các 
thiết bị trên xe đã hoặc chưa được tháo rời khỏi xe. 

e._ Không được phép tháo các kính xe đã được dán, cả 
khi bị vỡ, trước khi tiến hành thực hiện đo đạc, bởi 
vì khoảng 30 % các lực xoắn của thân vỏ xe được 
hấp thụ bởi kính xe. 

e_ Mỗi loại xe có các bảng thông số đo riêng biệt, tùy 
thuộc vào hệ thống đo. 


e Các hệ thống đo không thể chịu đựng được trọng 
lượng xe, cũng không có khả năng hấp thụ các lực 
biến dạng trở lại. 

se Nếu phải hàn vào những chỉ tiết cần thay thế trên 
thân vỏ xe, phải sử dụng các dụng cụ để cố định các 
chi tiết. Những dụng cụ này được gắn chặt thí dụ 
vào hệ khung nền của bàn chỉnh. 


e_ Ở hệ thống đo với tia laser, không được phép nhìn 
thẳng vào tia laser. 

e Hệ thống đo đạc đa năng thường hoạt động như hệ 
thống có sự hỗ trợ máy tính. 
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Các hệ thống đo đạc thân vỏ xe khác 

e_ Các hệ thống chuẩn định vị (Hình 2) với các chỉ tiết 
chuân định vị một phân, hai phân hoặc nhiều phân. 

e Các hệ thống đồ gá hàn. 

Đặc tính của các hệ thống chuẩn định vị 

e Để đo đạc thân vỏ xe, thông thường cần tháo rời các 
thiết bị trên xe. 

e_ Các chỉ tiết mới của thân vỏ xe có thể được gá chặt 
với kích thước chính xác vào các chuẩn định vị khi 
hàn. 


e Các chuẩn định vị chịu tác dụng của tải trọng xe, 
nhưng chỉ có thể hấp thụ một phần nhỏ các lực biến 
dạng trở lại. 

e_ Cần các bộ chuẩn định vị khác nhau cho các loại xe 
khác nhau. 






Dụng cụ kẹp chặt thân VỎ Xe 
Chuẩn định vị 







Các bộ phận 
lắp đặt chuẩn định 
vị khác nhau 






Hình 2: Bàn chỉnh với các chuẩn định vị 


17.17 Sửa chữa hư hỏng sau tại nan cho 


loại kết cầu thân vỏ xe chỉu tải 





hoàn foàn 


Chỉnh sửa 


Khi xảy ra tai nạn, thân vỏ xe có thể chuyển đổi một 
lượng lớn năng lượng va chạm sang sự biến dạng các 
tắm tôn thân vỏ. Để chỉnh sửa lại thân vỏ xe, cần có đủ 
các lực kéo và nén tương ứng, các lực này được tạo 


bởi các dụng cụ kéo và nén thủy lực. 


Lực làm biến dạng trở lại phải ngược chiều với lực 





gây ra biến dạng. 





Dụng cụ chỉnh sửa thủy lực (Hình 3). Dụng cụ này 
gồm có một máy ép thủy lực và một xi lanh, được nối 
với nhau qua một ống dẫn mềm cao áp. Ở xi lanh ép, 
thanh piston dịch chuyễn ra bởi áp suất cao: ở xi lanh 
kéo thanh piston dịch chuyển vào. Trong khi hai đầu 
cuối của xi lanh và của thanh piston có thể được gá 
tựa chắc chắn trong suốt quá trình ép thì trong quá 
trình kéo, người ta phải dùng dụng cụ kẹp chặt để kéo 
hoặc phải hàn tắm tôn kéo lên. 





Hình 3: Dụng cụ chỉnh sửa thủy lực 
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Máy chỉnh sửa kéo thủy lực (Dozer, Hình 1). Máy 
gồm có một dầm ngang và một dầm quay đứng được 
lắp ổ đỡ quay tại đầu cuối của dầm ngang, dầm đứng 
quay nhờ vào lực ép của xi lanh thủy lực. Máy chỉnh 
sửa kéo có thể được sử dụng độc lập, không phụ 
thuộc vào bàn chỉnh, cho các hư hỏng thân vỏ xe ở 
mức độ nhẹ và trung bình không yêu cầu lực kéo lớn. 

Tuy nhiên, đề tiến hành thực hiện chỉnh sửa, thân vỏ 
xe phải được cố định chắc chắn vào dầm ngang tại 
các điểm do hãng sản xuất quy định bằng các dụng cụ 
kẹp chặt vào khung sườn xe và các ống hỗ trợ. 





F— 


'Dầm quay ¿ 





to 
cò) 
“>c+- 


Xi lanh ép Dụng cụ 
kẹp chặt 
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Dầm ngang 
Hình 1: Máy chỉnh sửa kéo thủy lực (Dozer) 


Bàn chỉnh với máy chỉnh sửa thủy lực (Hình 2). 
Bàn chỉnh gồm có một hệ khung dầm vững chắc hấp 
thụ các lực tạo ra trong quá trình chỉnh sửa. Xe được 
lắp chặt lên hệ khung dầm tại cạnh dưới của các dầm 
ngạch cửa bằng các dụng cụ kẹp chặt thân vỏ xe. Máy 
chỉnh sửa thủy lực có thể được lắp chặt vào mọi vị trí 
của bàn chỉnh một cách nhanh chóng. 


Ngay cả trong trường hợp hư hỏng thân vỏ xe ở mức 
độ nghiệm trọng, bàn chỉnh cũng có thể được sử 
dụng để chỉnh sửa. Bằng cách này, việc biến dạng 
trở lại của thân vỏ xe theo chiều chính xác ngược lại 
với chiều biến dạng có thể thực hiện được dễ dàng 
hơn so với dùng máy chỉnh sửa kéo thủy lực (Dozer) 
với dầm ngang. Ngoài ra, dụng cụ chỉnh sửa thủy lực 
hoạt động theo nguyên tắc vectơ cũng có thể được 
sử dụng. Chúng là các dụng cụ chỉnh sửa có thể kéo 
hay nén một thân vỏ xe đã bị biến dạng theo mọi chiều 
trong không gian. 


Bàn chỉnh 


Hình 2: Bàn chỉnh với máy chỉnh sửa thủy lực | | 











Chuyên hướng lực biến dạng trở lại (Hình 3). T 
dụ tai nạn xảy ra làm thân VỎ Xe không những bị bi 
dạng ngang mà còn bị đầy lên phía trên, thì Việc biế 
dạng trở lại phải được thực hiện qua máy chỉnh VỊ 
trục lăn chuyên hướng. Lực kéo như vậy tác đột 
ngược chiều với lực gây ra biến dạng ban đầu. Thẩ 
VỎ Xe, thí dụ như trong Hình 3, được kéo về phía dự: 
(F:) lẫn về phía trước (F;). 











| 





Lực tác dụng 
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Trục lăn Điểm quay 
chuyên hướng 


Hình 3: Phân bố lực kéo ở phần trước thân v VỎ Xe bị biết 
dạng theo chiều dọc trục xe và bị đầy lên phía trên. 
















CHỈ DẫN cơ XưởNG 


e_ Công việc chỉnh sửa phải được thực hiện trước - 
khi những phần thân vỏ xe không có khả năng . 
sửa chữa được nữa bị tháo rời ra. 


e Nếu có khả năng. chỉnh sửa được, cố gắng tìm 
cách chỉnh sửa về tình trạng ban đầu qua biến - 
dạng trở lại nguội. 


e Nếu biến dạng trở lại nguội không thể đảm bảo . 
tránh được nguy cơ tạo ra các vết nứt, các khu 
vực bị biến dạng có vật liệu kim loại tấm thuộc 
loại có độ bền bình thường có thể được gia nhiệt | 
trên diện tích lớn thí dụ với mỏ hàn gió đá. Tuy | 
nhiên phải đảm bảo nhiệt độ không được vượt | 
quá 700 °C (màu đỏ thẫm) vì có thể làm biến đổi | 
cấu trúc vật liệu. 


e_ Không được gia nhiệt các tắm kim loại có độ bền Ì 
cao và hợp kim nhôm khi làm biến dạng trở lại. 
Chú ý kỹ lưỡng các hướng dẫn của nhà sản xuất. 


e Sau mỗi công đoạn chỉnh sửa phải kiểm tra lại vị 
trí của các điểm đo. 


e Đề cho những phần khung đạt được kích thước 
thân vỏ xe chính xác và không còn sức căng, 
chúng phải được kéo một đoạn qua khỏi kích 
thước cần có do sự đàn hồi trở lại của những tắm 
tôn thân vỏ xe. 















































e© Vì lý do an toàn, các phần chịu lực đã bị nứt hay 
gập xếp lại phải được thay thé. 


se Xích kéo phải có dây cáp giữ để bảo đảm an 
toàn. 















Thay chỉ tiết và sửa phần cắt (Hình 1) 


Nếu việc sửa chữa ở một chỉ tiết tắm đã bị biến dạng 
nghiêm trọng không thực hiện được, chi phí quá cao 
hay không được phép, ta có thể thay chỉ tiết mới hay 
sửa chữa phần cắt theo đúng quy định của hãng sản 
xuất. Khi thay chỉ tiết mới, một chỉ tiết thân vỏ xe được 
thay toàn bộ, thí dụ phần hông bên trái, phía dưới. 


Trong trường hợp sửa một phân cắt, chỉ vùng thân vỏ 


xe bị hư hỏng được cắt rời ra. Đường cắt do hãng sản: 


xuất xe định trước. Những đường cắt này phải càng 
ngắn càng tốt và thường không đi qua những tắm tôn 
gia cường nằm phía sau phần tấm tôn bị cắt, thí dụ 
ở bản lề cửa và vị trí lắp đặt đai an toàn. Tắm tôn sử 
dụng để sửa chữa phải được cắt vừa vặn, làm gờ vai 
và lắp vào được. Với các loại thân vỏ xe được chế tạo 
bằng thép, phương pháp hàn với khí bảo vệ MAG chủ 
yếu được sử dụng. Trong trường hợp này, các tắm 
thép không bị quá nhiệt, qua đó giảm thiểu được sự 
vặn vẹo và gia công lại. 


Phương pháp dán keo và định tán được sử dụng cho 
hợp kim nhôm và những phần không chịu lực. Nếu 
phải hàn hợp kim nhôm, phương pháp hàn với khí bảo 
vệ MIG hay WIG được sử dụng. 









Chỉ tiết thay thế 
—— Sửa chữa phần cắt 
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Hình 1: Đường phân cách cho việc thay chỉ tiết và sửa chữa 
phần cắt 


Dán keo kim loại trong chế tạo thân vỏ xe 
Các ưu điểm của phương pháp dán keo so với hàn là: 
e_ Ít phải gia công lại. 


e©_ Vật liệu cháy được không cần phải bị tháo rời ra khi 
sửa chữa, thí dụ bình chứa nhiên liệu. 


e_ Không có sự ăn mòn tiếp xúc và có tác dụng bảo vệ 
ăn mòn tôt ở chỗ sửa chữa. 


° Vật liệu không phải chịu tác động nhiệt khi ghép 
nôi, thí dụ các chỉ tiết hợp kim nhôm. 


e_ Có thể ghép nối nhiều loại vật liệu khác biệt. 





470 em. / ANÍi- (A0 À/ 04/0) ¡500 /.,0.‹- 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 
e_ Mài nhẫn bóng phần kim loại cần dán keo. 


e Chỉ tiết cũ và mới phải che phủ nhau ít nhất là 
20 mm, để có đủ diện tích dán và khả năng chịu 
được các tải trọng tác dụng sau này (Hình 2). 


Tấm kim loại bên ngoài phải được vát mép với 
góc nghiêng (30°, Hình 2), đề khi tạo lớp sơn 
tiếp sau sẽ không sinh ra vết nứt kiểu sợi tóc. 


Quét phủ lớp keo dán lên cả hai mặt của tắm 
kim loại. Lưu ý đến nhiệt độ làm việc thích hợp 
(thông thường nhiệt độ trong phòng, 20 °©), 
thời gian thao tác keo dán (thời gian gia công 
tối đa) và thời gian khô keo dán. 


Gá đặt chắc chắn tắm kim loại và ép mạnh, thí 
dụ bằng đỉnh tán đã được chuẩn bị trước hoặc 
dụng cụ kẹp chặt đặc biệt. Nếu cần thiết phải 
hàn điểm thì trong khu vực hàn không được 
phép quét keo dán. 

Trong khi chờ keo dán cứng lại, không được 
phép có dịch chuyển ở khu vực được dán, thí dụ 
do các hoạt động sửa chữa thân vỏ xe khác. 








Mối ghép dán keo chỉ được phép sử dụng cho các 
- khu vực không chịu tác động kiêu bóc tách. 








Hình 2: Mối ghép sử dụng keo dán của 2 tắm tôn 


Thay mới kính xe đã được dán. Kính xe đã được 
dán giữ vai trò rất quan trọng góp phần làm tăng độ 
bền vững của khoang hành khách. Vì vậy, việc tháo 
rời và lắp ráp phải được tiến hành rất cần thận. 


CHỈ DẫN cơ XưởNG - Tháo rời kính 

e Bóc tách lớp keo dán giữa thân vỏ xe và kính 
cũ bằng phương pháp cơ học thí dụ bằng lưỡi 
dao rung động. Trong trường hợp, lớp sơn cần 
phải được bảo vệ chống hư hỏng, phải che 
chắn viền kính. 


Nhắc kính lên bằng thiết bị nâng hút. 


Trong trường hợp mồi dán cũ vẫn còn tốt, phải 
cắt nhẫn đi để còn lại khoảng 1 mm đến 2 mm. 
Nêu không, phải được làm sạch toàn bộ. 


Làm sạch viền dán ở phần khung xe với chất 
rửa chuyên dụng. 








1Z Thân vỏ và khung sườn xe ị 


CHỈ pẫN cơ XưởNG - Lắp kính 

e Làm sạch kính mới ở chỗ viền dán. 

e_ Ướm thử kính khi chưa phủ keo dán vào trong 
khung sườn xe bằng thiết bị nâng hút. Đánh 
dấu vị trí chuẩn chính xác thí dụ bằng băng 
dán. 

Quét cần thận lớp keo lót lên trên khung sườn 
xe và viền kính để mối dán dính tốt hơn. Không 
cần quét lớp keo lót lên khung sườn xe khi còn 
mối dán cũ. 

Chờ đủ thời gian cho lớp keo lót khô. Trải mối 
dán đủ dày lên trên viên kính hay khung sườn xe. 
Đặt kính lên trên khung sườn xe với thiết bị 
nâng hút, chỉnh và ép mạnh. 


Chờ cho đến khi keo dán cứng lại. 








Khi dán kính trước hay kính sau vào vị trí, phải mở 
kính bên hông ra để có thể loại trừ khả năng tăng 
áp bên trong khoang hành khách do đóng mạnh 
cửa làm cho kính bị đẩy ra trong khi mối ghép keo 
dán chưa kịp khô cứng lại. | 








Gia công bề mặt 

Làm phẳng vết lõm ở chỉ tiết dạng tắm 

Nhiều phương pháp khác nhau được sử dụng để làm 
phẳng các vết lõm tùy thuộc vào kích cỡ, khả năng tiêp 
cận được và loại vêt lõm, thí dụ: 

e Gõ phẳng với búa và đe giữ 

øe_ Đẩy vết lõm ra với thanh đòn bầy 

e. Kéo vết lõm ra với phương pháp búa kéo 

e_ Khử vết lõm bằng kỹ thuật gia nhiệt 

Gõ phẳng vết lõm với búa và đe giữ (Hình 1). Đề 
làm việc này, vết lõm phải ở vị trí dê tiêp cận được từ 
hai phía. Đe (quả đâm) giữ cho tâm thép khi được gõ 
phẳng không bị đàn hồi. Ở những khu vực khó tiêp 
cận được, người ta phải dùng thìa chỉnh phăng. Các 
vết lõm nhỏ hơn cũng có thể được đây ra trực tiếp 
bằng các thìa chỉnh phẳng. 

Trình tự thực hiện (Hình 2). Ở những vết lõm có kích 
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Thìa chỉnh 
phẳng 


Hình 4 1: Dụng c cụ ¡ làm phẳng 


cỡ trung bình và lớn, quá trình gò phẳng bằng búa 
được thực hiện bắt đầu từ viền ngoài vết lõm theo 
đường trôn ốc cho đến trung tâm. Trong trường hợp 
thép tắm, đe giữ phải luôn được đặt ở vị trí nằm xa 
trung tâm vết lõm hơn so với vị trí búa gõ xuống. Việc 
làm phẳng láng bề mặt còn lại có thê thực hiện trực 
tiếp bằng búa có bề mặt búa nhẵn hơn (đe giữ và búa 
nằm trên cùng một trục). 






Tôn thân vỏ xe 


Viền ngoài 
vệt lõm 


Hình 2: Quá trình gõ phẳng 


Đẩy vết lõm ra với thanh đòn bảy (Hình 3, Hình 4). 
Các vết lõm thí dụ do mưa đá gây ra có thể được đây 
ra từ phía trong bằng những thanh đòn bẩy mà không 
gây ra hư hỏng bề mặt sơn. Điều kiện là những chỗ 
lõm này phải chạm đến được từ phía sau. Có thể sử 
dụng thêm đèn chiếu để thấy rõ vết lõm. Với phương 
pháp này, người ta có thê loại trừ những vết lõm có 
chiều sâu tới 5 mm và đường kính tới 35 mm mà không 
cần sơn lại. Phương pháp này cần nhiều kinh nghiệm 
và cảm giác để đạt tới kết quả chấp nhận được. 






' 
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Hình 3: Các thanh đòn bảy để làm phẳng vết lõm không gây 

hư hại sơn 





Hình 4: 4: Đẩy v vết lõm từ phía trong ở một nắp máy xe 
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Khử vết lõm với búa kéo (Hình 1). Phương pháp 
này được sử dụng khi các vết lõm chỉ tiếp cận được 
tử một phía, thí dụ ở tôn 2 lớp. Ở đây người ta hàn 
trên bề mặt cần được kéo phẳng thí dụ những đĩa tròn 
nhỏ có lỗ (Multispot). Một thanh có tay cầm và bộ tạo 
lực động được móc vào đĩa tròn. Qua chuyên động 
của bộ tạo lực động đánh về hướng tay cầm, vết lõm 
được kéo ra. 





Hình 1: Khử vết lõm bằng búa kéo 


Khử vết lõm bằng kỹ thuật gia nhiệt (Hình 2). Các 
vết lõm có kích cỡ trung bình được gia nhiệt bằng một 
ngọn lửa dịu theo đường trôn ốc từ ngoài vào trong. 
(Hình 2, a, b). Qua đó, vết lõm được nâng lên so với 
vùng xung quanh và tạo ra một vùng nhỏ nhô cao hình 
- Vòng. Nhiệt có thể được dẫn đi khỏi vùng nhô cao 
bằng một dũa mài thân vỏ xe nguội (Hình 2, c). Tám 
tôn co lại ở các vị trí này và được làm nhẫn vùng bao 
xung quanh (Hình 2, d). Các vết lõm ở vị trí có thanh 
gia cường, gân tăng cứng và điểm hàn không áp dụng 
được phương pháp này. 





Hình 2: Khử vết lõm bằng kỹ thuật gia nhiệt 


Mạ thiếc 

Nếu sau khi được làm phẳng mà vẫn còn nhiều vị trí 
không bằng phẳng lớn, các vị trí này có thể được xử 
lý bằng phương pháp mạ thiếc và làm nhãn láng bằng 
cách gia công lại. 









CHỈ DẫN Cơ XưởNG 


se Vùng thân vỏ xe tương ứng phải được mài kim 
loại nhăn bóng. 






se. Dùng cọ quét bột mạ thiếc lên bề mặt tắm tôn 
thân vỏ xe đã mài nhẫn bóng. 





e Gia nhiệt bột mạ thiếc bằng lửa ngọn cho đến 
khi bột chuyên màu (màu chuyền sang nâu). 
Lau đi phân bột mạ thiếc thừa bằng một giẻ 
sạch. | 













se. Quét thiếc sa khoáng lên trên bề mặt cần mạ 
với lửa ngọn và làm láng, thí dụ với miêng gỗ 
(cho hàn vảy) được tạo hình đặc biệt và được 


ngâm trong sáp ong. 


Sau khi làm nguội bề mặt đã được mạ, chúng 
được làm láng bằng một dũa mài thân vỏ xe. 






Khí độc tạo ra trong quá trình m 
hút đi. 


ạ thiếc phải được : 








Trám đầy 


Các vùng nhỏ không bằng phẳng có thể được xử lý 
bằng phương pháp trám đây. Loại hồ trám hai thành 
phần có chát nền là polyester hay nhựa epoxy có thể 
được sử dụng. Các vùng không bằng phẳng lớn hơn 
phải được mạ thiếc vì lớp hồ trám quá dày có thể sinh 
ra các vấn đề sau: 

se. Bong tróc vật liệu trám ra khỏi bề mặt tôn vỏ do SỰ 

dãn nở khác nhau của vật liệu. 


e® Tạo ra vết nứt 


a) khi hóa cứng do các vùng có nhiệt độ khác nhau 
trong toàn vùng trám. 


b) vì hồ trám không có tính đàn hồi như tôn thân VỎ 
xe. 


Bụi mài phải được hút sạch đi do chúng gây ra 
nhiễm bẩn da và đường hô hấp. 








CÂU Hỏi ÔN Tập: 

1 Việc đánh giá hư hỏng qua kiểm tra bằng mắt 
được thực hiện như thế nào? 

2 Loại kích thước nào có thể đo đạc được khi tiến 
hành đo đạc hai chiều thân vỏ xe? 

3 Việc đo đạc ba chiều thân vỏ xe với hệ thống đo 
kiểu cơ học được thực hiện như thế nào? 

4 Việc đo đạc thân vỏ xe với hệ thống đo quang 
học được thực hiện như thế nào? 

5 Việc đo điện tử thân vỏ xe được thực hiện như 


thế nào? 
6 Hệ thống chuẩn định vị có các đặc điểm gì? 


7 Cần chú ý điều gì, khi chỉnh sửa bằng biến dạng 
trở lại? 
8 Cần chú ý điều gì, khi dán keo kim loại? 
9 Phải chú ý quy tắc làm việc gì khi dán mới kính 
xe hơi? 
10 Phương pháp nào có thể được sử dụng để làm 
phăng các vết lõm nhỏ và lớn? 
11 Làm sao có thể khử những vùng không bằng 
phẳng lớn và nhỏ, thí dụ sau khi làm phẳng vết 
lõm? 


12 Tại sao lớp hồ trám không được quá dày? 
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17.2 Bảo vệ chống gỉ ở xe cơ giới 


Người ta phân biệt giữa bảo vệ chống gỉ chủ động 
và thụ động.. ¬. 












17.2.1 Bảo vệ chống gỉ chủ đôn 

Bảo vệ chống gỉ chủ động, có thể được thực hiện: 

e Ở vật liệu, thí dụ hợp kim tương ứng trong thép không 
gỉ. 

s . Ở tác nhân gây gỉ, thí dụ loại bỏ độ âm của không khí. 

se. Qua điện áp bên ngoài, thí dụ bình chứa xăng bằng 

thép được nồi với cực dương của bình ắc quy (bảo 

vệ chống gỉ âm cực). 


17.2.2 Bảo vệ chống gỉ thụ động 


Bảo vệ chống gỉ thụ động có thể được thực hiện qua bảo 
quản, thí dụ lớp bọc kim loại và phi kim loại. 


Phương pháp bảo quản 

Các phương pháp này được sử dụng cho các loại xe 

cơ giới để bảo vệ (phủ kín) sàn dưới xe và làm kín các 

chô rông. 

Bảo vệ sàn dưới xe. Việc bảo vệ này có những nhiệm 

vụ Sau đây: 

øe_ Cách ly độ âm khỏi sàn dưới xe 

se. Làm giảm tác hại khi đá vụn văng lên sàn dưới xe 

e_ Giữ tính chất đàn hồi 

e Ngăn cản sự tự dao động của các tắm tôn (chống lại 
hiệu ứng kiểu trống rung) 


Người ta sử dụng vật liệu bảo quản có nguồn gốc từ 
sáp, chất dẻo và nhựa đường. 


Bảo quản chỗ rỗng. Chất bảo quản có thành phần gồm 
dầu tạo màng, sáp, dung môi (chất hòa tan) và chất 
chống gỉ. Chất bảo quản chỗ rỗng được phun ở áp suất 
khoảng 70 bar vào các khe hở được xác định một cách 
chính xác theo quy định của hãng sản xuất hoặc các chỗ 
rỗng được bơm đầy chất bảo quản và sau đó được đóng 
lại bằng các nắp bịt chất dẻo. Chất chống gỉ ngăn cản 
sự hình thành gỉ. 


Lớp vỏ bọc kim loại 


Lớp vỏ bọc kim loại chỉ bảo vệ chống ăn mòn lâu dài 
nếu nó không có lỗ hở (không xốp), không hòa tan trong 
nước và không để cho không khí xuyên qua. Nếu lớp 
bảo vệ là vật liệu ít quý hơn phôi nền, thí dụ kẽm trên 
thép (Hình 1), thì khi lớp bảo vệ bị hư hỏng sẽ sinh ra 





\ \ \ \ƒ ' VI 
Vật liệu bao phủ bằng kẽm 
bị chuyễn đổi 
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Hình 1: Vật liệu bảo vệ thật 


—_— 




















một pin điện cục bộ, pin điện này dẫn đén Sự phá 
dân lớp bảo vệ; và trong khoảng thời gian này phôi 
đầu chưa bị gỉ. Tuy nhiên, nếu lớp bảo vệ là vật liệu 
hơn phôi, thí dụ nickel trên thép thì khi lớp bảo vệ b 
hỏng, phôi sẽ bị phá hủy vì bị gỉ. Lớp bảo vệ được 
lại (Hình 2). 
















Vật liệu gốc bằng 
thép bị chuyển đổi 
Hình 2: Vật liệu bảo vệ không thật 






* kim loại phủ ít qưl 

hơn kim loại góc. 
Vật liệu bảo vệ không thật 3 kim loại phủ quý ˆ 
hơn kim loại gốc ˆ 


Vật liệu bảo vệ thật 





Phủ kín bằng phương pháp nhúng nhiệt độ 
(Mạ kim loại bằng phương pháp nhúng nhiệt độ cả 
Với phương pháp mạ kẽm nhúng nhiệt độ cao, chỉ ' 
thân vỏ xe đã gia công xong hay tắm tôn chưa đ 
gia công, sau khi được xử lý trước một cách phù hệ 
được nhúng vào bễ kẽm nóng chảy. | 





Mạ điện. Tôn mạ kẽm được sử dụng như loại tôn vị 
sâu đạt chuẩn cao trong việc chế tạo thân vỏ xe. Chỉ 
dày lớp mạ rất đều, vào khoảng 7,5 um, và có bề 
nhẫn láng. Điều này cho phép thực hiện việc sơn p 
đều mà không phải tốn chỉ phí cao cho việc gia cổ 
bề mặt. | 














Lớp vỏ bọc phi kim loại 

Phosphate hóa. Phôi được nhúng vào một dung d 
phosphate-nước. Trên bê mặt phôi sinh ra một lớp b 
vệ xốp bằng phosphate sắt. Nó tạo thành lớp nền bị 
đầu cho sơn. 











Lớp vỏ bọc bằng chất dẻo. Ở các vị trí viền gấp (ui 
mép) và cạnh, có thê thực hiện việc làm kín bằng cF 
dẻo có tính đàn hồi vĩnh cửu, thí dụ PVC. Ở đây, œ 
kim loại có tính chất khác biệt nhau cũng có thể đư‹ 
ghép nối với nhau mà không bị ăn mòn, thí dụ ghị 
phủ lớp nhôm với khung thép (Hình 3). 









Uốn mép lớp tôn 
vỏ bên ngoài vĩnh cửu 


Quétkeo Ghép chỉ tiết 
dán gia cường 
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Hình 3: Bảo vệ chông ăn mòn tại vị trí ghép nối uốn mép 





Oxy hóa anot. Bề mặt phôi bằng nhôm có thể OXY 
hóa điện phân được. Phương pháp này tạo ra lớp bề 
mặt dày 5 im và không làm thay đổi hình dạng và thể 
tích phôi. Bề mặt chống ăn mòn sinh ra có thể được 
nhuộm màu. 


17.3 Sơn xe 








| Việc t Sơn Xe có #niifm% vụ ụ bảo v vệ ệ bề. mặt thân \ VỎ Xe 
- chống lại các ảnh hưởng từ bên ngoài, thí dụ các 
. vật liệu có tính ăn mòn có trong nước và không 





- khí, chống đá vụn. 








Ngoài ra, sơn xe còn có vai trò: 

e_ Tạo ra một lớp bảo vệ kín và liên kết chặt với nhau. 
Cùng lúc có độ cứng và độ đàn hồi tốt. 

Bền màu. 

Có tác dụng tạo hiệu ứng tín hiệu. 

Dễ làm sạch và bảo dưỡng. 


Phương pháp sơn 


Sơn có thể được phủ bằng các phương pháp: phun, 
nhúng hay phun điện. 


Phun. Súng phun sơn (Hình 1) thường hoạt động với 
không khí nén. Ở đây, sơn được đầy ra theo nguyên tắc 
bơm phun: Sơn được dòng không khí chạy qua bơm 
phun hút vào và được chuyền tới vòi phun. Sơn ra khỏi 
vòi phun sơn được tạo thành một chùm tia hạt sơn và 
đọng trên bề mặt. 


| Bình chứa sơn 








KimVÔi VI 


h : tròn, độ rộng của 
phun sơn `. 


tia sơn 


Nút điều chỉnh 
lượng sơn 








- Vòi phun sơn 
Nút điều chỉnh 
không khí 


Cần điều khiển 
phun sơn 
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Đầu nối với không khí 
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Hình 1: Súng phun sơn 


Nút điều chỉnh độ 
: 
| 
| 
| 
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Có hai phương pháp phun sơn: phun lạnh và phun 
nóng. 
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Phun lạnh. Sơn được làm loãng với dung môi (thay 
đổi độ nhớt) cho đến khi nó có thể phun được dễ dàng. 
Sau khi sơn, dung môi bốc hơi. Nếu dung môi bốc hơi 
quá nhanh có thể gây ra sự co lại bề mặt sơn. 


Phun nóng. Sơn được hâm nóng trước trong bình 
chứa sơn lên nhiệt độ từ 50 °C đến 120 °C bằng một 
thiết bị gia nhiệt. Qua đó, độ nhớt của sơn giảm và có 
thể phun được mà không cần dung môi. 


Phun tính điện. Phương pháp phun tính điện được 
sử dụng trong sản xuất hàng loạt. Thân vỏ xe được nối 
với cực dương, vòi phun sơn được nối với cực âm của 
một nguồn điện áp một chiều. Hiệu điện thế có thể lên 
đến 200.000 V. Chùm tia hạt sơn mang điện tích âm 
được thân vỏ xe mang điện tích dương hút vào. Qua 
đó, việc hao hụt sơn được giảm thiểu. 


Thay vì sử dụng súng phun sơn, trong phương pháp 
phun sơn tĩnh điện, sơn có thể được phủ bằng chuông 
quay vận tốc cao (Hình 2). Người máy phun sơn được 
sử dụng để sơn những vùng thân vỏ xe mà chùm tia 
hạt sơn của chuông quay vận tốc cao không đạt tới 
được. 


Chuông quay -“”= 
vận tôc cao 
- (cực âm) 





Hình 2: Phương pháp BHÚP tĩnh điện. SỐ 


Phun cao áp không có không khí (phun áp suất 
cao). Dung dịch sơn chịu tác dụng của áp suất thủy 
tĩnh cao (từ 100 bar đến 200 bar) sẽ hóa sương khi 
được giảm sức ép ở đầu ra của vòi phun. Phương 
pháp phun này cho phép tạo thành hạt bụi sơn tinh 
ngay cả khi dung dịch sơn có độ nhớt cao. Đề có thể 
làm việc với áp suất thủy tĩnh thấp hơn (40 bar đến 60 
bar), việc tạo bụi sơn có thể được hỗ trợ bằng không 
khí nén. Các phương pháp này được áp dụng chủ yếu 
để phủ lớp bảo vệ sàn dưới xe và chống ăn mòn. 


Nhúng. Trong sản xuất hàng loạt, lớp sơn nền có thể 
được thực hiện bằng phương pháp nhúng thân VỎ Xe 
vào một bể chứa đầy sơn nền. Sơn còn thừa ở thân 
vỏ xe có thể được làm sạch bằng vị thế treo và các 
lỗ thoát. 
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Phương pháp điện di (Hình 1). Những phần tử sơn 
lợ lửng trong dung dịch điện giải, thí dụ nhũ tương 
nước-nhựa nhân tạo, được nạp điện và di chuyên về 
thân vỏ xe mang điện tích trái chiều, tạo thành một lớp 
sơn đều. Quá trình này kéo dài cho đến khi vị trí trần 
cuối cùng được phủ sơn, có nghĩa là đã được cách 
điện. Phương pháp này chỉ thích hợp cho việc phủ 
sơn đầu tiên (lớp sơn nền). Những ion hydro dương 
được sinh ra qua việc phân hủy nước trong quá trình 
điện giải di chuyển đến thân vỏ xe mang điện tích âm 
và ngăn cản việc tạo oxide trên tâm tôn trong quá trình 
phủ sơn. 
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Hình 1: Phương pháp điện di 

Cấu tạo các lớp sơn 

Sơn xe cơ giới (Hình 2) bao gồm việc gia công các 

lớp sau đây: 

e Lớp phosphate 

e Lớp sơn nền nhúng điện 

e_ Lớp sơn lót giữa chống đá vụn 

e_ Lớp sơn lót ngoài, lớp sơn đầy 

e Lớp sơn bề mặt ngoài (sơn thường hay sơn kim 
loại) 


Trước khi có thể phủ các lớp sơn cần thiết, thân vỏ xe 
phải được xử lý trước. Ở đây, thân vỏ xe phải được 
làm sạch, khử dầu mỡ và cuối cùng phủ một lớp phos- 
phate. 















Tâm thép Lớp sơn bề 








mặt ngoài 

Lớp 

-- phosphate Lớp sơn trước 

| bề mặt ngoài 

li Lớp sơn nền c _, Lớp sơn lót ngoài 
ớp sơn'`lót giữa 

[ _nhúng điện . m (lớp sơn đây) 
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Hình 2: Cấu tạo các lớp sơn thí dụ ở một cửa xe 


Lớp phosphate. Việc phosphate hóa tạo ra một lớp 
phosphate sắt xốp trên bề mặt tắm tôn. Lớp này có 
vai trò rất quan trọng, là điều kiện cho sự bám dính 
của những lớp sơn sau và là một lớp bảo vệ chống 
ăn mòn rất tốt. 


Lớp sơn nền. Lớp sơn này tạo thành lớp bám dính 
cho lớp sơn lót giữa chống đá vụn, lớp sơn lót ngoài 
(lớp sơn đầy) và lớp sơn bề mặt ngoài. Việc phủ lớp 
sơn nền thường được thực hiện bằng phương pháp 
nhúng hay phương pháp điện di. 


Lớp sơn lót giữa chống đá vụn. Lớp sơn này có thể 
được phủ cho các bề mặt vỏ ngoài của thân vỏ xe tại 
các vị trí đặc biệt có nguy cơ chịu tác động của đá vụn, 
thí dụ các bề mặt bên hông của thân vỏ xe cho đến 
cạnh dưới của khung cửa số cũng như nắp máy xe. 


Lớp sơn lót ngoài, lớp sơn đây. Lớp sơn này được 
sử dụng để lấp đầy các vị trí không bằng phẳng nhỏ, 
các rãnh mài hay các lỗ hồng trên bề mặt. Lớp sơn lót 
ngoài thường được sơn phủ bằng máy phun sơn tĩnh 
điện. Nó tạo thành lớp nền cơ sở bên dưới cho lớp 
sơn trước bề mặt ngoài và lớp sơn bề mặt ngoài. Nếu 
lớp sơn bề mặt ngoài được sơn phủ trực tiếp lên lớp 
sơn lót ngoài, lớp sơn lót ngoài sẽ giữ vai trò của lớp 
sơn trước bề mặt ngoài. 


Lớp sơn bề mặt ngoài 
Người ta phân biệt giữa sơn thường và sơn kim loại. 


Sơn thường 


Cấu trúc sơn 4 lớp. Bên cạnh lớp sơn nền và lớp 
sơn lót ngoài, hai lớp sơn nữa được phủ thêm bằng 
phương pháp phun tĩnh điện. 


e_ Phun lên lớp sơn trước bề mặt ngoài và sấy khô ở 
nhiệt độ khoảng 140 °C. 


e Phun lên lớp sơn bề mặt ngoài và sấy khô ở nhiệt | 
độ khoảng 130 °C. 


Cấu trúc sơn 3 lớp. Gồm có lớp sơn nền, lớp sơn lót 
ngoài và lớp sơn bề mặt ngoài. Ở đây, lớp sơn bề mặt 
ngoài được phun trực tiếp lên trên lớp sơn lót ngoài 
còn ướt và cuối cùng được sấy khô. Ưu điểm của sơn 
4 lớp so với sơn 3 lớp là độ dày tổng cộng của lớp 
sơn trên toàn thể bề mặt thân vỏ xe rất đều, vì lớp sơn 
trước bề mặt ngoài và lớp sơn bề mặt ngoài có cùng 
độ dày. 


Sơn kim loại 


Ngược với sơn thường, sơn kim loại sử dụng sơn gốc 
kim loại để tạo lớp màu và hiệu ứng, và một lớp sơn 
bóng để tạo độ bóng và bảo vệ. Lớp sơn gốc kim loại 
được phủ bằng phương pháp phun sương với không 
khí, lớp sơn bóng được phủ bằng phương pháp phun 
tĩnh điện. Việc phun sơn được thực hiện bằng phương 
pháp “ướt-trên-ướt”, có nghĩa là lớp sơn bóng được 
phun trực tiếp lên trên lớp sơn gốc còn ướt. Cuối cùng 
hai lớp sơn được sấy khô ở nhiệt độ khoảng 130 °C. 
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Sơn bốc hơi của dung môi. Với chất dung môi, sơn này có 


Sơn gồm có thành phần không bay hơi và thành phần thể được hòa tan lại: nó có tính tái hòa tan. Để làm 
bay hơi (Bảng 1). 
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Sơn có độ đậm đặc cao (sơn HS) và sơn có độ đậm Sau đó, bột được phun lên phôi cần được sơn ở trạng 
đặc trung bình (sơn MS). Đây là các loại sơn có tỷ lệ thái nguội hoặc nóng bằng súng phun sơn chuyên 
thành phân không bay hơi cao (tỷ lệ chất rắn chiếm đến dùng. Bột sơn bám dính ở phôi nguội qua tĩnh điện, 
70 %). Ngược lại, tỷ lệ dung môi được giảm đáng kể ở phôi nóng qua sự nóng chảy. Cuối cùng, màng sơn 
(lên đến 20 % đến 30 %) vì lý do bảo vệ môi trường. phải được tạo ra trên phôi được sơn. Qua việc sấy 
Các loại sơn này được sử dụng chủ yếu trong lĩnh vực nóng, thí dụ với thiết bị gia nhiệt hồng ngoại ở nhiệt 
sửa chữa. Chúng có đặc tính nổi bật ở độ che phủ độ khoảng 120 °C hay trong buông sấy ở nhiệt độ trên 
rất tốt, khô nhanh và độ bóng láng cao. Ngoài ra,nhờ 130 5C, bột chảy ra và những đa phân tử của chất 


tăng khả năng chịu nhiệt của sơn, người ta sử dụng 
chất kết dính là nhựa silicon. Sơn nhựa acrylic được 
sử dụng vừa để làm sơn nền, vừa để làm sơn bề mặt 
ngoài cho xe. Người ta phân biệt ở sơn nhựa acrylic: 





.. Những thành phần không bay hơi | | 
Chất kết dính | Keo nhựa, chất tạo màng .Òb—_°* Sơn một thành phân 


' Chất tạo màu | Các hạt màu không hòa tan 





e_ Sơn hai thành phần 


.. hu di Chát xúc tác, chất chống OXY hóa, 
| CHSI BHIg-gIa chất điền đầy, chất chống gỉ 


Những thành phần bốc hơi 
Dung môi __ [Chất làm loãng, các sản phẩm hoạt hóa. 


Chất kết dính. Chất này tạo nên lớp màng sơn sau 
quá trình sơn và sấy khô. Các chất tạo màu được nối 
kết với nhau bằng các loại keo nhựa. Chất tạo màng 
tăng tốc quá trình tạo thành lớp sơn và cải tiến khả 
năng gia công của sơn. 


Chất tạo màu (bột màu). Chất tạo màu tạo cho lớp 
sơn màu sắc bên ngoài theo ý muốn. Chất tạo màu là 
các hạt:màu ở thể rắn và không hòa tan được trong 
Sơn. 


Chất phụ gia là xúc tác thúc đẩy các quá trình hóa 
cứng và làm khô. Chất chống oxy hóa tránh việc tạo 
màng và tụ sơn cục bộ. Chất độn làm tăng độ bóng và 
sự tạo màng của sơn. Tính chất bảo vệ của sơn được 
cải thiện nhờ chất chống gỉ. 


Dung môi. Chất này hòa tan các thành phần rắn và 
nhớt của sơn và tạo nên độ nhớt cần thiết theo yêu 
cầu cho việc gia công. Chất hòa tan và các sản phẩm 
hoạt hóa bay hơi khi gia công và trong quá trình sấy 
khô lớp sơn. Các sản phẩm hoạt hóa sinh ra trong quá 
trình sây khô trong lò và trong quá trình tạo màng, thí 
dụ tách nước qua đa ngưng tụ. 


Phân loại sơn 

Người ta phân biệt: 

e Sơn nifro 

e© Sơn nhựa nhân tạo 
e Sơn hiệu ứng 


® Sơn nước 
e Sơn có độ đậm đặc cao 
e Sơn bột 


Sơn nitro. Hiện nay, loại sơn này thường không còn 
được sử dụng để sơn xe. Sơn nitro hóa cứng nhanh 
qua việc bay hơi chất dung môi. Sơn nitro rất dễ cháy, 
không bền đối với nhiên liệu và đòi hỏi sự bảo dưỡng 
đều đặn để giữ được bề mặt có độ bóng cao. Ngày 
nay, sơn nitro thường chỉ được dùng để sơn xe cổ. 


Sơn nhựa nhân tạo có chất kết dính được dùng thí 
dụ là nhựa nhiệt rắn (nhựa alkyd, nhựa melamin), Loại 
sơn này được hóa cứng dưới tác động của oxy trong 
không khí. Người ta gọi đó là sự oxy hóa cứng. Sử 
dụng: sơn bề mặt ngoài. 


Sơn nhựa acrylic. Ở sơn này, chất kết dính được sử 
dụng là nhựa acrylic (nhựa nhiệt dẻo). Sơn này hóa 
cứng qua quá trình làm khô vật lý, có nghĩa là qua sự 


Sơn một thành phần. Loại sơn này thường được hóa 
cứng dưới tác động của oxy trong không khí thông qua 
sự liên kết phân tử (polyme hóa). Trong quá trình hóa 
cứng, các chất dung môi và các sản phẩm hoạt hóa 
được bay hơi đề tạo một lớp sơn có độ bóng cao. Độ 
cứng cuối cùng của lớp sơn chỉ có thể đạt được sau 
vài tuần. Quá trình hóa cứng có thể được làm nhanh 
hơn bằng phương pháp sấy khô trong lò sấy ở nhiệt 
độ khoảng từ 100 °C đến 140 °C. 


Sơn hai thành phần. Loại sơn này gồm có chất kết 
dính và chất tăng cứng. Trong việc sơn hàng loạt, quá 
trình trộn lẫn theo đúng tỷ lệ thông thường được thực 
hiện ở súng phun sơn. Giữa hai thành phần của sơn 
xảy ra một phản ứng hóa học (đa trùng cộng), phản 
ứng này hóa cứng dần lớp sơn đã phủ ngay cả khi 
ở nhiệt độ phòng và không cần sử dụng sản phẩm 
hoạt hóa. 


Quá trình hóa cứng có thể được thực hiện nhanh hơn 
khi được sấy ở nhiệt độ đến khoảng 130 °€. Loại sơn 
nhựa acrylic có tính bền vững với các chất hóa học, 
với sự trầy xước và với thời tiết. 


Sơn hiệu ứng (sơn kim loại). Bên cạnh các chất tạo 
màu, loại sơn này còn chứa các bột sáng hay những 
phiến mỏng nhỏ bằng nhôm trong sơn gốc. Vì những 
chất phụ này phản chiếu ánh sáng nên tạo hiệu ứng 
kim loại trên bề mặt. Sau khi phủ sơn gốc, một lớp sơn 
bóng thứ hai được phun ướt-trên-ướt lên để bảo vệ 
lớp sơn gốc. 


Sơn nước (sơn hydro). Chất kết dính là keo nhựa 
dựa trên cơ sở chất dẻo. Thành phần dung môi hữu 
cơ ở các loại sơn đầy và sơn gốc được thay thế gần 
như hoàn toàn bằng nước. Chỉ trong trường hợp của 
lớp sơn bóng ngoài cùng, tỷ lệ chất hòa tan hữu cơ 
vào khoảng 10 % và tỷ lệ nước như là chất hòa tan 
đạt đến 80 %. 


Sơn nước được phân loại như sau: 


Sơn nước thật. Phân tử nhựa được hòa tan trong 
nước. 


Sơn có thể pha loãng với nước (phân tán). Những 
phần tử nhựa được phân tán thật nhỏ trong nước. 


Sau khi phủ sơn, nước và chất hòa tan của lớp sơn 
bay hơi trong những thiết bị sấy khô. Một lớp sơn dày, 
bền vững với nước và với chất hóa học được hình 
thành. Tuy nhiên, quá trình sấy khô kéo dài lâu hơn 
vì tỷ lệ chất hòa tan thấp. Việc gây ra tác hại đến môi 
trường qua việc thải dung môi được giảm thiểu. 


vào khả năng có thể sơn phủ với lớp sơn dày sau mỗi kết nối tạo thành lưới (đa trùng cộng). Trong quá trình 


bước gia công, chỉ phí tiền công lao động được giảm 


đáng kẻ. 


Sơn bột. Người ta sử dụng chất dẻo dạng bột có độ 
lớn của hạt từ 20 um đến 60 um để làm chất kết dính. 






CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 






Chỉ dẫn: Khi sơn sửa chữa, điều quan trọng là 
những thành phần của hệ thống sơn sửa chữa thích 
hợp với nhau. Vì vậy, nên dùng một hệ thông toàn 
bộ của một nhà sản xuất thay vì các sản phẩm của 
những hãng khác nhau. Phải theo đúng những chỉ 
dẫn của hãng sản xuất để đạt được kết quả tối ưu. 


Xử lý bề mặt ban đầu. Đầu tiên vị trí hư hỏng được 
làm sạch bụi, gỉ, mỡ, lớp sơn cũ và silicone còn lại. 
Sau đó silicone còn lại được loại trừ bằng chất khử 
silicone. Chỗ hư hại phải được mài sơ và những 
lớp sơn cũ phải được mài cho tới những lớp sơn 
còn tốt. 


Trám đầy. Qua nhiều công đoạn trám đầy các vị trí 
không bằng phẳng có thể được làm bằng và các 
vị trí hư hỏng được làm đày lên. Để làm việc này 
người ta sử dụng loại chất trám polyester 2 thành 
phần. 


Các loại chất trám bao gồm các loại sau: 


e Chất trám tỉnh cho các vị trí không bằng phẳng 
nhỏ nhất và qua đó tạo mặt phẳng láng, không 
lỗ hở. 


e Chất trám đầy và chất trám kéo cho các vị trí 
không bằng phẳng lớn hơn. 


e_ Các chất trám có thể được dùng như là chất trám 
kéo hay chất trám tinh. Chúng thích hợp cho tất 
cả các loại nền bên dưới, thí dụ cho cả tôn thép 
mạ kẽm. Chúng có tính bám dính tốt. 


Sơn nền. Toàn bộ chỗ sửa sau khi mài, được sơn 
phủ lên một lớp sơn nền được thực hiện qua nhiều 
công đoạn. Khi chọn lớp sơn đầy, yếu tố quyết định là 
trong hệ thống sơn đã chọn, việc gia công lại và lớp 
sơn bề mặt ngoài sẽ được thực hiện bằng cách gì. 


CÂU Hỏi ÔN TậP: 
1 Sơn có nhiệm vụ gì? 
2_ Người ta phân biệt các loại sơn gì? 


làm nguội sẽ sinh ra một lớp sơn với độ dày cho tới 
120 im, kín, bền va chạm, chịu được hóa chất. Ưu 
điểm của phương pháp này là không thải dung môi 
gây ô nhiễm. Ngoài ra, không bị thất thoát do phun vì 
sơn bột không bám (phun thừa) có thể được đưa vào 
quá trình sản xuất trở lại. 





Người ta có thể phân biệt các cách làm đầy như sau: 






e_ Sơn đầy có màu để hiển thị màu tốt 








e_ Sơn đầy mài máy cho việc mài lại sau đó bằng 
máy mài 
e_ Sơn đây mài tay cho việc mài sau đó bằng tay 


e_ Sơn đầy ướt-trên-ướt cho việc sơn bề mặt ngoài 
ngay sau đó 









Sơn bề mặt ngoài. Sau khi sấy khô và mài tinh vị 
trí sửa chữa, lớp sơn bề mặt ngoài với màu mong 
muốn có thể được sơn phủ lên. Sơn thường với 1 
hay 2 lớp, sơn kim loại 2 lớp. Khi sơn bề mặt ngoài 
phải thực hiện chính xác theo chỉ dẫn của hãng sản 
xuất để tránh lỗi sơn. 










Quy định phòng tránh tai nạn 

Khi thực hiện gia công mài, cơ bản phải mang kính 
bảo vệ. Nếu được, luôn làm việc với máy hút bụi. 
Sơn và các chất phụ gia chứa nhiều thành phần độc 
hại, vì vậy, trong khi sơn phải mang quần áo bảo hộ 
và mặt nạ bảo vệ hơi thở. 










Khi gia công sơn và dung môi có nhiệt độ bốc cháy 
dưới 21 °C, buồng sơn có khả năng cháy nổ. Trong 
các buồng sơn này, phải luôn có 2 lối ra được đánh 
dầu rõ ràng và không được chặn lại. 








Trong vòng bán kính 5 m tính từ khu vực sơn không 
được phép có lửa hay những máy móc gây ra tia 
lửa. 








Phải có đủ bình chữa cháy bằng tay và chăn dập 
tắt lửa. 








Khi làm việc trong những phòng phun được thông 
khí tốt, phải mang máy thở được cấp không khí 
sạch. 







3 Sơn bột là gì? 
4 Các phương pháp sơn nào được sử dụng ở xe 
cơ giới? 
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Khung gầm của xe cơ giới bao gồm các bộ phận sau: 


e_ Hệ thống lái e Bánh xe và lốp xe 


e_ Hệ thống treo bánh xe e_ Hệ thống phanh 


øe_ Hệ thống đàn hồi 


Các hệ thống này chịu trách nhiệm về tính năng động 
lực học, tiện nghỉ êm dịu và an toàn trong quá trình 
chuyên động của xe. 


18.1 Động lực học chuyên động xe 









Động lực học chuyên động xe được hiều là cách thức 

tác dụng của các thành phân lực sinh ra trong quá 

trình xe chuyển động và các chuyên động của xe. 

Người ta phân biệt các lực sau đây: 

e Các lực theo trục dọc: lực kéo (lực dẫn động), lực 

„phanh, lực ma sát. 

e Các lực theo trục ngang: lực ly tâm, lực gió, lực bám 
ngang. 

e_ Các lực theo trục thẳng đứng: tải trọng bánh xe, các 
lực gây ra bởi mặt đường không bằng phăng. 

Các loại chuyển động sau đây được phân biệt: 

Chuyển động quanh trục thẳng đứng (Hình 1) 

Người ta gọi chuyên động quay của xe xung quanh trục 

thắng đứng (trục xoay) là xoay. Tôc độ xoay của Xe có 

EPS (Electric Power Steering) được đo bằng cảm biến 

Xoay. 

Chuyễn động quanh trục ngang (Hình 1) 

Chuyển động lắc quanh trục ngang của xe được gọi là 

lắc dọc. 

Chuyển động quanh trục dọc (Hình 1) 

Chuyển động lắc quanh trục dọc được gọi là lắc ngang. 


Trục thẳng đứng 
(trục xoay) 


Bánh xe sau chủ động 


Trục ngang 


„ 
» 


Lực phanh 

Lực kéo 

Lực bám ngang 
Lực thẳng đứng - 


Hình 1: Động lực học chuyển động xe 


Tính năng hoạt động của xe 
Tính năng hoạt động của xe bị ảnh hưởng bởi các điểm sau: 











e_ Vị trí của trọng tâm xe, trục hướng xe chuyển động, trục 
lắc, tâm lắc. 

e Phương thức dẫn động và vị trí lắp đặt các bộ phận hệ 
thống truyền động. 

e_ Hệ thống treo bánh xe và các thông số lắp đặt bánh xe. 

e_ Hệ thống đàn hồi và hệ thống giảm rung. 

e Các hệ thống điều chỉnh thí dụ như: ABS (Hệ thống 
chống bó cứng bánh xe khi phanh), TCS (Hệ thống điều 
chỉnh chống quay trượt bánh xe, hệ thống điều chỉnh 
lực kéo), EBD (Phân phối lực phanh bằng điện tử), BAS 
(Hỗ trợ phanh), ESP (Hệ thống cân bằng điện tử), ABC 
(Hệ thống điều chỉnh khung gầm chủ động), SAS (Hỗ 
trợ khởi chạy), Drive Select (chọn lựa chế độ chuyển 
động),... 

Trục đối xứng. Trục đối xứng chạy theo chiều dọc của xe, 

nói liền tâm của cầu trước và tâm của cầu sau. 

Trục hình học hướng chuyền động của xe. Trục hình học 

hướng chuyển động của xe được tạo bởi vị trí của bánh xe 

sau và là đường phân giác của góc chụm toàn phần bánh xe 
sau (Hình 2). Trục này ảnh hưởng đến việc ổn định hướng 
chuyển động của xe. 

Trục hình học _—= 


hướng chuyển NN: 
động của xe _ 


Trục đối xứng 


Hình 2: Trục đối xứng, trục hình học hướng chuyển động 
của xe 


Góc lệch bánh xe 
Khi các bánh xe cùng một cầu lệch về phía trước 
hay phía sau so với nhau thì người ta gọi là độ 
lệch bánh xe. 





Góc lệch bánh xe là độ lệch góc giữa đường thẳng nối 
điểm đứng của hai bánh xe so với đường thẳng góc 
(90°) với trục đối xứng (Hình 3). Góc lệch bánh xe là 
dương nếu bánh xe bên phải lệch về phía trước, và 
âm khi nó lệch về phía sau. 


Độ lệch bánh xe là một thước đo độ nghiêng của 
câu xe. 
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Hình 3: Độ lệch bánh xe âm 











Tâm lắc 

Đó là điểm W nằm trên một đường thẳng đứng tưởng 
tượng ở điểm giữa của câu xe mà thân vỏ và khung 
sườn sẽ lắc quanh dưới tác động của các lực ngang. 


Trục lắc 

Đó là đường nối giữa tâm lắc của cầu trước Wp và 
cầu sau Wạ. Bình thường trục lắc hạ thấp về phía 
trước. Trọng tâm S của xe càng gân trục lc, xe càng 
ít nghiêng khi vào cua (Hình 1). 





Hình 1: Tâm lắc, trục lắc 


Góc lệch ngang bánh xe 


Góc lệch ngang bánh xe z là góc giữa mặt phẳng 


bánh xe và hướng chuyền động thực của bánh xe 
hoặc của xe. 





Khi có một lực ngang (thí dụ như lực gió, lực ly tâm) 
tác động vào xe đang chuyển động, thì cả 4 bánh xe 
tại diện tích tiếp xúc với mặt đường đều chịu lực bám 
ngang. Nếu không điều chỉnh tay lái thì xe sẽ thay đổi 
hướng chuyễn động (Hình 2). 


Góc trượt chuyền động của xe 


Góc trượt chuyển động của xe là góc giữa hướng 


chuyên động thực của xe ở trọng tâm xe và trục 
dọc của xe. 





Góc trượt liên quan đến toàn bộ xe (Hình 2). 


Đến tâm 
vòng cua 





Hình 2: Góc lệch ngang bánh xe z và góc trượt chuyển động 
của xe 


Tính năng tự chuyển hướng lái 


Để đánh giá tính năng chuyển động của xe, xe s 
được chạy thử nghiệm tính năng theo các chuẩn địn 1 
trước, (chạy quay vòng với tốc độ không đồi, chạy chỉ 
chi theo chuẩn ISO hay động tác chạy tránh chướn 
ngại vật) và từ đó tính năng tự chuyền hướng lái c ủ 
xe cơ giới được thâm định. 


Cho đến khi đạt tốc độ giới hạn trong VvÒng cua, lự 
bám giữa lốp xe và mặt đường đủ để hình thành mê 
lực bám ngang cần thiết. Xe chạy nhanh hơn sẽ xã 
ra hiện tượng hai bánh xe trước hoặc hai bánh xe sa 
hoặc tất cả các bánh xe bị trượt ngang. 


: 


Người ta phân biệt 


e_ Quay vòng thiêu. Khi góc đánh lái lớn hơn là cä 
thiết cho đường chạy. trong vòng cua, xe bị qua 
vòng thiếu. Xe sẽ bị đẩy ra phía bên ngoài qua hã 
bánh xe trước (Góc lệch ngang của bánh xe trưổ 
FA lớn hơn góc lệch ngang của bánh xe sau RẦ 
(Hình 3). 

e_ Quay vòng thừa. Khi góc đánh lái nhỏ hơn là cãi 
thiết cho đường chạy trong vòng Cua, xe bị qua 
vòng thừa. Đuôi xe sẽ bị đây ra phía bên ngoãi 





Hình 4: Quay vòng thừa 


Hình 3: Quay ko: thiếu 


(Góc lệch ngang của bánh xe trước FA nhỏ hơn gói 
lệch ngang của bánh xe sau RA) (Hình 4). 


e Tính năng quay vòng đúng. Góc lệch ngang củả 
bánh xe trước và bánh xe sau lớn bằng nhau. Xe È € 
đầy (trượt) đều trên cả bốn bánh xe. 


Tốt nhất là xe nên có tính năng quay vòng đúng ha‡ 
chỉ bị một ít hiện tượng quay vòng thiếu khi chuyêt 
động. Một số loại xe thể thao được thiết kế với khuynl 
hướng quay vòng thừa. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Người ta gọi các chuyển động của xe quanh 3 | 
trục không gian là gì? 
2 Góc lệch ngang có tác động như thế nào vào 
tính năng chuyển động của xe? 
3 Hãy giải thích các khái niệm quay vòng thiếu, 
quay vòng thừa và tính năng quay vòng đúng. 
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Cơ cấu lái thanh răng (cơ học) 


Cấu tạo. Một trục vít (pi nhông) được đặt trong vỏ bọc 
của cơ cấu lái tác động vào răng của thanh răng thông 
qua những đường răng nghiêng. Thanh răng được 
dẫn trong ống lót và luôn áp chặt không khe hở vào 
trục vít nhờ chỉ tiết áp với lò xo đĩa (Hình 1). 









Đầu nối 
với trục lái 


Pi nhông 







Đòn kéo giữa 








Thanh răng Chỉ tiết áp 





Hình 1: Cơ cầu lái thanh răng cơ học 


Nguyên lý hoạt động. Nhờ vào bộ truyền động pi 
nhông-thanh răng, chuyên động quay của vành tay lái 
được chuyển thành chuyển động theo hướng dọc trục 
của đòn kéo giữa. 


Các dạng thiết kế. Người ta sử dụng cơ cấu lái cơ 
học với tỷ số truyền cố định hay với tỷ số truyền thay 
đổi (Hình 2). Ở tỷ số truyền cố định, răng được phân 
phối đều trên toàn thanh răng. Tỷ số truyền thay đổi 
được thiết kế sao cho việc đánh lái ở phần giữa (góc 
đánh lái nhỏ) có tác động trực tiếp hơn. 





Hình 1: Động lực nọ‹.... _ 
Tính năng hoạt động của xe 
Tính năng hoạt động của xe bị ảnh hưởng bởi các điểm sau: 


Hìnn 2J..e~~. 


























Phần ở giữa 
trực tiêp 


Phần bên ngoài 


Phần bên ngoài 
không trực tiếp 


không trực tiếp 


















Hình 2: Tỷ số truyền thay đồi 


18.4 Hệ thống trợ lực lái 


Hệ thống trợ lực lái làm tăng lực quay vành tay lái, 
qua đó giúp người lái xe đỡ tôn sức. 



























Người ta phân biệt các dạng hệ thống sau đây: 


e Trợ lực thủy lực, thí dụ như hệ thống lái thanh răng 
và hệ thống lái bi hồi chuyển 








e. Irợ lực điện-thủy lực, thí dụ như Servotronic 


e . lrợ lực điện, thí dụ như Servolectric, hệ thống phối 
hợp (hệ thông lái chủ động) 


18.4.1 Hệ thống lái thanh răng trợ lực 
thủy lực 


Cấu tạo (Hình 3). Hệ thống bao gồm: 
e_ Cơ cấu lái thanh răng cơ học 





e_ Thanh xoắn với van trượt quay 


e_ Bơm dầu, bình chứa và ống dẫn dầu 


Nguyên lý hoạt động. Khi quay vành tay lái, lực quay 
bằng tay được truyền qua thanh xoắn đến pi nhông 
truyền động. Tác động này làm xoắn thanh xoắn. Điều 
này làm quay con trượt quay so với hộp điều khiển bọc 
xung quanh nó. Qua đó áp suất của dầu tác dụng lên 
phía bên phải hoặc bên trái của piston công tác và tạo 
ra ở đây lực hỗ trợ thủy lực. Lực này hỗ trợ thêm vào 
lực do pi nhông truyền bằng cơ học đến thanh răng. 





-_ Van trượt Bình chứa dầu 


quay 


^ 


ì 


ý ì\* điều Hộp | 
Ề Ì 


khiển điều khiển 


Pi nhông 
i truyền động 
Hình 3: Hệ thống lái thanh răng trợ lực thủy lực, quay vành 
tay lái sang bên phải 






công tác công tác Thanh răng 
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478 18.4.2 Hệ thống lái với trợ lực điên tử- 


thủy lực (Servotronic) 


—==== 


| Servotronic là một hệ thống lái thanh răng trợ lực 
-_ thủy lực được điều khiển bằng điện tử. Lực hỗ trợ - 
ị 


._ phụ thuộc vào tốc độ của xe. 

Cấu tạo (Hình 1). Hệ thống Servotronic gồm có: 

s Hệ thống lái thanh răng trợ lực thủy lực cơ học. 

s Bộ điều khiển (ECU = Electronic Control Unif) và 
đồng hồ tốc độ điện tử. 

® Bộ hoán chuyển điện tử-thủy lực với thanh xoắn và 
van trượt quay. 

se Ông dẫn dàu, bơm dầu và bình chứa dầu, 


Van điện từ Đồng hồ tóc độ điện tử 





Bình 
chứa dầu 






—-—.-——-=—e==ễSeo 






| 

| 
| Hệ thống lái thanh Bộ hoán chuyển | 
| răng trợ lực thủy lực điện tử-thủy lực 


Hình 1: Hệ thống lái trợ lực điện tử-thủy lực 





Nguyên lý hoạt động. Các chức năng cơ bản thủy 
lực của Servotronic tương tự như chức năng của hệ 








tác động lên vành tay lái và áp suất trong hệ thống lái 
qua sự điêu khiển của bộ hoán 
thủy lực (Hình 2). 


— 120 km/h 
— 50 km/h 
— Tốc độ tháp 





——>> 


=m=—==_-- ——__ 


Hình 2: Momen tác động và tiến trình áp suất 








18 Khung gầm 


tương ứng với độ tăng Cường mong muốn. Để có thẻ 
đây được thanh răng, một tiết diện xả ở buồng công 
tác đối diện được mở ra. Nhờ vậy dầu thủy lực có thẻ 
chảy vào bình chứa. Trên piston của thanh răng có các 
lực khác nhau tác động ở bên phải và bên trái 


Cách tác động của việc hồi vị (Hình 3b). Khi vành 
tay lái quay trở về Vị trí chạy thẳng, ở plston của thanh 


đang chịu áp lực và piston bên dưới. 


-—=- ———————— 


- tư nh ”———BÖÔỒÖÔ 
Ap suất tạo Từ vành 


Hộp vỏ trong piston dưới 


3» lay lái : : 
TINH Hệ Van điện từ điều khiển áp suất 
VỀ VỊ trí ban ' Kiện z 
đề tăng sự hỗ trợ Servo 







| 
| đầu 
| Bơm dầu 







Piston Cạnh điều 
phản khiển 
hồi 












động tương 
đối khi đánh 
vành tay lái 
| Piston bên 
¡_ dưới In | 


Hình 3a: Tác động trở về 
vị trí ban đầu 


Bơm dầu có thẻ được thiết kế như một máy bơm cánh 
gạt, và tạo ra một áp suất thủy lực đến 125 bar. Lưu 
lượng đạt đến 11 cm3— 15 cm cho mỗi Vòng quay. 


18 Khung gầm 
R ễ lưu trữ dầu thủy lực. 
: ?a dầu được sử dụng đê lưu , | 
Thôn qua bình này, mức dâu có thê được kiêm tra và 
Thông ình này, m 
điều chỉnh nêu cân thiệt. 


em được dù g đê các `. 4 - 
t ay , 3Ð m 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 
Kiểm tra bằng mắt: "¬ 
Mức dầu trong bình chứa dâu "- 
Rò rỉ ở máy bơm trợ lực (servo), cơ câu lái 
các dây dân | 
Tình trạng dây đai 
Ô:cã ủa dây đai 
Độ căng của dây ¬ 
Để có thể đánh giá hệ thông, áp suất tối đa - 
bơm trợ lực được kiểm tra với một máy thử se 


(Hình 11). 
pm...  #w  T 


Hình 1: Máy thử servo 


Các bước kiểm tra áp suất máy bơm ServoO: 
Khởi động động cơ và chạy không -= — 
Nếu thấy cần thiết thì châm thêm dâu vào Binh 
chứa và xả không khí trong hệ thông băng Wr— 
quay vành tay lái nhiều lần từ vị trí tối đa bên phải 
sang vị trí tối đa bên trái. - ¬ 
Đóng van khóa của máy thử servo tôi đa 4 giây và 
đọc trị số áp suất. " | 
So sánh trị số thực tế với trị số quy định. 
CHỈ DÃN: 
Một áp suất đủ cao của máy bơm servo không ở 
để kết luận về lưu lượng khi có tải. Vì vậy kí 
đánh giá cho chính xác phải đo lưu lượng dòng 
chảy. 
Các bước kiểm tra khi đo lưu lượng dòng 
chảy: | 
Khi động cơ đang hoạt động (1.000 H để lHỈ 
đóng van chặn (khóa) máy thử ServO. cho đên l 
đạt được trị số áp suất kiểm tra do hãng sản xu 
qUy định. | 
Đọc số đo lưu lượng dòng chảy. ¬ 
Các bước kiểm tra lưu lượng (đo có định) 
Lưu lượng và áp suất tuần hoàn được đo cho tất 
cả phạm vi tốc độ quay. 
Kiểm tra độ kín của piston công tác: 
e_ Đo lượng dầu rò rỉ khi động cơ đang hoạt động. 
e Quay vành tay lái đến tận cùng và giữ tối đa 
3 giây. 





18.4.3 Hệ thống lái với trợ lực điện. 








(Servolectric) 


| Với hệ thống Servolectric (EPS = Electronic Power 
Í_ Steering) lực hỗ trợ được tạo ra bởi một động cơ 
- điện được điều khiển bằng điện tử, động cơ điện 


._ chỉ hoạt động khi cần thiết. Ngoài ra động cơ điện 
có thể được sử dụng cho các động tác lái độc lập. 


Bộ trợ lực (servo) hoặc là nằm ở trục dân động lái (ô - 
nhỏ, ô tô hạng trung), ở pi nhông thứ hai ở đòn lái (Ô ô 
hạng trung) hay được cài đặt song song với cầu xe (ô 
tô cấp cao, ô tô chạy địa hình) (Hình 2). 


! 
| 
| 


— 










Động cơ điện 
(Bộ trợ lực) 





| 


Hình 2: Hệ thống lái với trợ lực điện (Servolectric) 





Cấu tạo: Bộ trợ lực ở pi nhông thứ hai (Hình 3) gồm có: | 
e_ Trục dẫn động lái 


e Cảm biến đo momen quay 





e Bộ điều khiển | Ỉ 

e Động cơ điện với cảm biến đo tốc độ quay rotor và. 
bộ truyền động pi nhông 

e_ Hệ thống lái thanh răng cơ học 


Bộ điều khiển Cảm biên đo 


momen quay 
















Bộ truyền 
động trục vít 

Trục dẫn 

động lái 
Đồng hồ tốc độ 


Động cœ Thanh P¡i nhông Bộ điều khiển 


Ộ 

điện răng Thanh xoắn 

Cảm biến đo 
momen quay 


Hình 3: Bộ trợ lực ở pi nhông thứ hai 
r$ ˆ LAN ` ` lái 
Trục dẫn động lái. Trục dẫn động lái và vang lãi (ến 
dùng cho việc truyền bằng cơ học chuyển động 
cơ cấu lái thanh răng. ¬¬ 
⁄ sổ T : 
Cảm biến momen quay và ¬ vĂc Mã ân LOẠN 
: ái xác định chuyên động qu h 
vành tay lái xác định y ct ại 
xoắn - hm đó momen quay vành Xã lái của ngữ 
lái xe và vị trí quay tay lái được xác định. 
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Cảm biến chỉ số (không bắt buộc phải có trong bộ 
cảm biến momen quay tích hợp). Với mỗi vòng quay 
trọn vẹn của vành tay lái, nó cung cấp một tín hiệu cho 
bộ điều khiển. Nhờ đó bộ điều khiển có thể tính toán 
được góc quay tay lái, với độ phân giải < 0,05”, thí dụ, 
cho chức năng đỗ xe và can thiệp của ESP. 


Bộ điều khiển tính toán momen hỗ trợ cần thiết và 
điều khiển động cơ điện. Nó được nối mạng với hệ 
thống quản lý xe thông qua CAN-bus hoặc mạng lưới 
giao thức truyền thông trong xe (FlexRay). 


Động cơ điện với cảm biến tốc độ quay rotor tạo ra 
một trợ lực lái có định lượng và thường được thiết kế 
như một động cơ không đồng bộ. Tốc độ quay được 
truyền đến bộ phận kiểm soát thông qua cảm biến. 


Bộ truyền động trục vít khuếch đại momen quay của 
động cơ điện. 


Nguyên lý hoạt động (Hình 1). Momen lái do người 
lái xe đưa vào được ghi nhận thông qua thanh xoắn có 
gắn các cảm biến đo momen quay và tốc độ quay. Tốc 
độ xe được bộ điều khiển ABS/ESP thông báo cho bộ 
điều khiển của hệ thống lái. Cả hai tín hiệu, điện áp 
của mạng lưới điện trên xe và điện áp đánh lửa được 
truyền tới bộ điều khiển hệ thống lái. Bộ phận này dựa 
vào các biểu đồ đặc trưng đã được cài sẵn để tính 
toán lực momen hỗ trợ cần thiết và hướng tác động. 


Động cơ điện được điều khiển và hỗ trợ lực tay lái. 
Động cơ được kêt nôi với thanh răng thông qua bộ 
truyền động trục vít với pi nhông dẫn động. 


ˆ MNgười lái xe 


Người lái xe 





—> mạch điện 


Hình 1: Sơ đồ khối hệ thống trợ lực điện Servolectric 


Đặc điểm của hệ thống 


Giữ gìn môi trường qua việc loại bỏ dầu thủy lực. 


Tiết kiệm không gian thiết kế qua việc loại bỏ bơm 
hệ thông lái và ông thủy lực. 


Có thể kết nối với các hệ thống bên ngoài (ESP, 
điều chỉnh khung gầm thích ứng). 


Tạo điều kiện cho các chức năng an toàn lái xe như 
hỗ trợ giữ hay thay đổi làn đường. 


Tạo điều kiện cho chức năng hỗ trợ đỗ xe. 

Tự động trở về vị trí ban đầu của vành tay lái (chủ 
động trở vê vị trí ban đâu). 

Hấp thụ những cú sốc mặt đường qua động cơ 
điện. 


Có thê thay đổi tính năng lái (thay đổi tỷ số truyền 
động lái). 

Đề tránh việc vành tay lái ở vị trí cuối cùng bị va 
chạm cơ học mạnh, người ta giới hạn góc đánh lái 
qua phần mềm. Trước khi vành tay lái đạt đến vị trí 
cơ học cuối cùng khoảng 5°” thì việc hãm lại được 
kích hoạt. Ở đây, momen hỗ trợ được giảm bớt, tùy 


thuộc vào góc đánh lái và momen lái. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Kiểm tra bằng mắt. Kiểm tra các đường dây dẫn 
có năm đúng chồ và ô căm có bị rỉ sét hay không. 


Đọc bộ trữ lỗi. Khi đèn kiểm tra Servoelectric 
(EPS, Hình 2) sáng lên, phải đọc bộ trữ lôi với sự 
hỗ trợ của thiết bị chân đoán. 


Hình 2: Đèn EPS 


Các thành phần sau đây được ghi trong bộ trữ lỗi 
khi hệ thống có sự cố: 


Bộ điều khiến điện tử trục dẫn động lái. Trợ lực 
lái bị tát đi, nhưng xe vân còn lái được. 


Cảm biến đo vị trí vành tay lái và momen lái. Tín 
hiệu thiếu sót được thay bằng một trị số mặc định. 
Lực trợ lái được giữ nguyên. Chức năng “trở về vị 
trí ban đầu chủ động” bị tắt đi. 


Động cơ điện với cảm biến đo tốc độ quay 
rotor. Khi cảm biến hư, tốc độ góc đánh lái được 
sử dụng như tín hiệu thay thế. Trợ lực lái được từ 
từ giảm xuống. Như thế tránh được việc lực trợ lái 
bị ngắt một cách đột ngột do việc cảm biến bị hư. 


Sau khi thay một trong các thành phần nêu trên, 
việc điêu chỉnh cơ bản phải được thực hiện lại. 


Thí dụ về việc điều chỉnh cơ bản cho hệ thống 
lái. Chạy thẳng một đoạn ngắn với tốc độ tối đa 
20 kmih, quay vành tay lái qua trái, qua phải với 
một góc tối thiểu 15°. Đưa tay lái trở về vị trí chạy 
thẳng và dừng xe lại. Chọn điều chỉnh cơ bản với 
máy thử nghiệm và thực hiện. Sau đó kiểm tra vị trí 
số không của cảm biến, trị số quy định nằm trong 
khoảng —1,5° và +1,5°. Cuối cùng chạy thẳng một 
khoảng ngắn với tốc độ 15 km/h đến 20 km/h, ở 
đây cảm biến góc đánh lái sẽ ghi nhớ vị trí chạy 
thẳng. Phải chú ý tuân thủ các số liệu của hãng 
sản xuất. 

















=—_= =— 
| mg ”7=.mM 


. Ởhệ thống lái này có thể có động tác ‹ can thiệp vào | 
- việc lái độc lập với người lái xe thí dụ như ở tình . 
trạng nguy hiêm. Hệ thông tự động mở rộng hay thu -. 


| hẹp Su đánh lái DẠY theo tình ăn: xe chuyển MỮNG, | 


Người ta phân biệt hai kiểu thiết kế. Ở cả hai hệ thống 

việc trợ lực lái được thực hiện bằng hệ thống điện-thủy 

lực. 

Chức năng. Các nhiệm vụ sau đây được hệ thống lái 

phối hợp thực hiện: 

øe_ Tỷ số truyền động lái thay đổi 

e Chủ động ôn định xe bằng cách tác động vào quá 
trình lái 


18.4.4.1 Hệ thống lái phối hợp với bộ truyền động 
hành tỉnh (Hệ thông lái chủ đôn 

Cấu tạo (Hình 1). Hệ thống này gồm có: 

e_ Hệ thống lái thanh răng trợ lực thủy lực (Servotronic) 

se Bộ hiệu chỉnh góc sai biệt với bộ truyền động hành 
tinh 

e_ Động cơ trợ lực với cảm biến đo góc quay động cơ 

e_ Cảm biến đo góc vành tay lái 

e_ Cảm biến đo góc pi nhông 

e _ Bộ điều khiển 





7® Hệ thống lái thanh 


—_ răng trợ lực thủy lực 


Cảm biến đo góc pi nhông 





Hình 1: Cấu tạo hệ thống lái chủ động 


Hệ thống lái thanh răng trợ lực thủy lực. Hệ thống 
lái trợ lực thủy lực (Servotronic) được sử dụng làm hệ 
thống lái cơ bản. Với hệ thống này cần ít lực quay vành 
tay lái ở tốc độ thấp. Ở tốc độ cao, lực tác động ở vành 
tay lái tăng lên. 


Bộ hiệu chỉnh góc sai biệt (Hình 2) gồm có van điều 
khiển lái, động cơ trợ lực với bánh răng nghiêng và hệ 
thống lái thanh răng. Giữa van điều khiển lái và hệ thống 
lái thanh răng có bộ truyền động bánh răng hành tinh. 


Bộ truyền động bánh răng hành tỉnh (Hình 2, bên 
phải). Bộ phận này gồm có một vành răng trong có cắt 
thêm răng ngoài, hai vòng giữ bánh răng hành tinh, mỗi 
vòng với 3 bánh răng hành tinh phân bậc. Bánh răng 
hành tinh phân bậc dùng để kết nối cơ học giữa bánh 
răng trung tâm bên trên và bánh răng trung tâm bên 
dưới. Bánh răng trung tâm bên trên được nối với trục 
của van trượt quay. Bánh răng trung tâm bên dưới nối 
với trục vít của trục thanh răng. 




















Động cơ trợ lực với cảm biến đo góc quay động cơ. 
Động cơ trợ lực tạo ra chuyền động quay. Cảm biến đo. 


góc quay động cơ ghi nhận hướng quay, tốc độ quay và. 
thời gian chuyển động của động cơ. 

















Cảm biến đo góc vành tay lái ghi nhận góc vành tay lái 
và chuyên đến bộ điều khiển. 











Cảm biến đo góc pi nhông (Cảm biến đo tổng số góc. 
vành tay lái). Cảm biến này ghi nhận tổng số góc vành. 
tay lái và góc quay động cơ và gửi độ quay bánh xe thực. 
sự này hoặc góc quay tay lái đến bộ điều khiển. 
Nguyên lý hoạt động. Khi động cơ không có điện " 
vành răng trong được giữ đứng yên. Khi quay tay lái, các: 
bánh răng hành tinh phân bậc sẽ quay thông qua việc 
van trượt quay (bánh răng trung tâm bên trên) bị xoắn ' 
lại. Các bánh răng này truyền lực quay vành tay lái và | 
momen đánh lái đến bánh răng trung tâm bên dưới với 
sự hỗ trợ của vòng giữ bánh răng hành tinh. Từ đó có thể. 
hình thành một kết nối cơ học thông qua bánh răng trung ˆ 
tâm bên trên, vòng giữ bánh răng hành tinh và bánh răng. 
trung tâm bên dưới. Bằng cách này, trục dẫn động lái. 
chính được nối kết cơ học với pi nhông lái. 














Van trợ lực lái 
(Servotronic) 
Khóa điện từ 


Bánh răng 
hành tinh 





Răng bên 








Vòng giữ : 
bánh răng ,$¿Š 


Trục vít 
hành tinh : Ê Á 


Động cơ 
trợ lực (điện) : 
Bộ bánh răng hành tinh 
Thanh răng : 

















Bánh răng xoắn Bánh răng trung tâm 





Hình 2: Bộ hiệu chỉnh góc sai biệt 








Tốc độ thấp: Quay vành tay lái ít phải tạo được góc 
đánh lái lớn : 
Bánh vít được quay bởi động cơ điện theo cùng 
hướng với hướng quay vành tay lái. Điều này làm cho 
các bánh răng hành tỉnh phân bậc quay xung quanh 
các bánh răng trung tâm. Do các bánh răng hành tỉnh 
phân bậc có số răng khác nhau nên tạo ra một chuyển 
động quay nhỏ giữa các bánh răng trung tâm với nhau. 
Pi nhông lái vì vậy được đầy đi nhiều hơn. Điều này 
tạo ra một góc (góc quay động cơ) thêm vào góc quay 
được chọn ở vành tay lái. 


Tốc độ cao: Quay vành tay lái ít phải tạo ra góc 
đánh lái nhỏ hơn 

Động cơ điện được cung cấp điện sao cho bánh vít 
quay theo hướng ngược hướng quay của vành tay lái. 
Qua đó, chuyển động quay của người lái xe trên vành 
tay lái được bộ truyền động hành tinh tác động ngược 
lại. Như vậy, thanh răng được đây đi ít hơn như người 
lái xe dự định. 








Tác động của góc lái lên hướng quay của động cơ 
trợ lực, góc lái bánh xe, lực quay lái của người lái xe 
và tỷ số truyền động lái được trình bày trong Bảng 1, 
trang 486. 
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Của xe lực so với chuyên động lái 


Hướng quay của động cơ trợ 





Đặc điểm của hệ thống lái chủ động. 














Tăng sự tiện nghi êm dịu và thỏa mái khi chạy xe 
và lái xe. 

Nâng cao an toàn qua việc tránh quá trình đổi thế 
câm vành tay lái của người lái xe. 


Chức năng ổn định lái có thể đạt được thí dụ khi 


CHỈ DẫN cơ XưởNG 
Khi đèn ký hiệu kiểm tra (Đèn EPS) sáng lên thì 
trên bảng hiên thị thông tin có thể có các thông báo 
dưới đây được tạo hình: 






Hình 1: Đèn EPS 

e Hệ thống lái chủ động bị vô hiệu hóa 

e_ Tính năng lái thay đổi 

e_ Vành tay lái bị lệch 

e_ Có thể tiếp tục chuyển động 

e_ Lái cần thận 

Sau đó phải đọc bộ trữ lỗi. Các mô đun kiểm tra 

của từng thành phân riêng lẻ phải được xử lý theo 

phân mềm chân đoán. Phải thay thế các bộ phận 

hư hỏng. 

Việc đưa vào vận hành trở lại hay điều chỉnh hệ 

thông lái chủ động là cần thiết trong hoặc sau các 

công việc sau đây: 

Khi làm công việc điều chỉnh trục 

Sau khi làm việc ở trục dẫn động lái 

Khi cân chỉnh cảm biên đo góc lái (xem bên phải) 

Sau khi thay hay lập trình cho 

- . Bộ điều khiển hệ thống lái chủ động 

- . Trung tâm chuyên đổi trục dẫn động lái 

- Điều khiển cân bằng động (DSC = Dynamic 
Sfability Control) 

e©_ Sau khi thay cơ cấu lái 





Góc lái tạo ra từ vành 
tay lái 
Góc lái bánh xe lớn Rất trực tiếp 









thay đổi nhanh hướng chuyển động của xe mà 
không cân đến sự can thiệp của ESP. 


se Kết nối cơ học trong trường hợp hệ thống bị hư vẫn 


bảo đảm việc truyền chuyển động lái vào cơ cấu lái 
nhờ động cơ điện bị giữ chặt (khóa cơ-điện). 


Quy trình đưa vào vận hành trở lại khi không sử 
dụng hệ thống chẩn đoán 


e_ Kẹp bình ắc quy 

se Khởi động động cơ. Thông tin kiểm soát sau đây 
xuât hiện: Hệ thông lái chủ động không hoạt động. 

se. Quay vành tay lái một lần tối đa sang bên trái rồi 
bên phải. Chạy một khoảng ngắn với tốc độ 30 
km/h đên 40 kmih. 

e_ Tắt động cơ (Tắt đầu kẹp 15). 








Quy trình đưa vào vận hành trở lại và điều chỉnh 

có sử dụng hệ thống chẩn đoán 

e Chỉnh góc lái bánh xe ở vị trí số không (điều kiện: 

` trị sô cảm biên góc tay lái và cảm biến góc quay 
động cơ phải rõ ràng, đáng tin cậy). 

Nếu cần thiết thì xác định vị trí chạy thẳng của 
bánh xe trên giàn đo cầu xe. 

e_ Thiết lập lại góc vị trí động cơ. 







e_ Thực hiện cân bằng cảm biến đo góc vành tay 
lái (tùy chọn). 


e_ Xóa bộ trữ lỗi DSC. 
e Cân bằng góc vị trí động cơ. 
e_ Xóa bộ trữ lỗi. 











Thực hiện các công việc sau khi điều chỉnh cảm biến 

đo góc lái trong bộ điều khiển: 

e_ Xóa trị số hiệu đính trước đây của cảm biến đo 
góc lái. Qua đó, lỗi “cảm biến đo góc vành tay lái 
chưa cân bằng” được ghi vào. 









e© Trị số hiệu chỉnh mới của cảm biến đo góc lái 
được ghi vào. Việc điều chỉnh góc lái được thực 
hiện bằng cách đánh lái từ phải sang trái. Bộ trữ 
lỗi được xóa đi. 

se Trị số so sánh trong DSC và EDC (Electronic 

Damper Control = Điều chỉnh giảm chắn điện tử) 

được thiết lập lại. 















48.4.4.2 Hệ thống lái phối hợp với bộ truyền 





' 
| 
Cấu tạo (Hình 1). Hệ thống gồm có: | 
| 




















18 Khung gầm =¬... 


Cảm Biến đỡ vtti — Rotor của 

am DIen - .A 

ê thó ái đô .. động cơ điện 

đông sóng (hệ thông lái động) Ícủa động cơ điện đồng 
am = Ƒ__ 1LỊ với cảm biến À `4 , | 

} VÀ z Ấ‹ l2 gebkg - ‹ á | 

Hệ thống lái động tạo điều kiện đề có sự phối hợp  |chỉsó | _ AB 

cơ học, điều chỉnh điện tử một góc lái với góc lái... ! vàng ben : 

của người lái xe. Hệ thông có thê tạo một động tác trong của ổ bi 

lái độc lập với người lái xe thí dụ trong tình trạng 


nguy hiểm. 





Trục lái 









Nồi uốn 


Trục rỗng ' 

e_ Hệ thống lái thanh răng trợ lực thủy lực. 

e Cơ cấu lái phối hợp cơ-điện (bộ tác động với động 
cơ điện) với ổ khóa cơ học. 

e Cảm biến chỉ số, góc vành tay lái và cảm biên vị trí i06 đâUE 
động cơ điện. : của bộ tác động 

e Hai bộ cảm biến đo tốc độ quay và gia tốc ngang tụnh 2: Bộ tác động hệ thống lái động 
(bộ cảm biến 1 và 2). 

e Bô điều khiển cho hệ thống lái động, ABS, ESP 
(Electronic Stability Program)). 


Khóa cho hệ 
thống lái động 





Cảm biến vị trí động cơ điện xác định vị trí của trục 
Cảm biến góc | rỗng, từ đó xác định được vị trí lệch tâm của ô bi. 
4 2z vành tay lái "¬ 
cảm biến S0 Bgg Cảm biến chỉ số. Để khởi tạo hệ thống lái sau khi ghi 
_ I nhận lỗi, cảm biến này xác định vị trí trung tâm của cơ 
cấu lái qua việc phát tín hiệu sau môi vòng quay của 
vành tay lái hoặc mỗi vòng quay của trục đâu ra trong 
cơ cấu chấp hành. 







Khóa. Trên trục rỗng được vận hành bởi động cơ điện 
có gắn chặt một cái vòng với mặt bên ngoài có nhiêu 
lỗ. Khi khóa cơ cấu lái, một chốt gài khóa được tác 
động bằng điện từ sẽ đi vào các lô này. Khóa có tác 
Bô điều khiển cho dụng khi ngắt đánh lửa và khi hệ thông lái bị hư. 

hệ thống lái động __ 


— 





bn 


Hình 1: Cấu tạo hệ thống lái động 





Cuộn từ Lò xo nén 








Hệ thống lái thanh răng trợ lực thủy lực. Hệ thông 
lái với trợ lực điện tử-thủy lực được sử dụng làm hệ 
thống lái cơ bản. Với hệ thống này cân ít lực quay 
vành tay lái ở tốc độ tháp. Ở tốc độ cao, lực tác động 
ở vành tay lái tăng lên. 





Chốt gài khóa 


Cơ cấu chấp hành hệ thống lái động (Hình 2). 
Cơ cấu chấp hành gồm có một bộ truyền động sóng 
(strain wave gear) được vận hành bởi động cơ điện. 
Trên trục lái, một trục rồng quay được lấp đặt trong 
hộp vỏ của cơ cấu chấp hành. Rofor của động cơ và - h ¬ 
vn bên trong của ỗ bi được kêt chặt với trục rồng. Nguyên lý hoạt động phôi hợp góc lái 
Vòng bên trong và vòng bên ngoài Ô DÌ của bộ truyên (Hình 2, Hình 1, Trang 488) 

động sóng được đặt lệch tâm. Một nôi uôn gắn chặt 


không quay được trên vòng bên ngoài ổ bỉ. Để thực hiện nhiệm vụ này, động cơ điện được tác 


động và quay trục rỗng. Vòng bên trong của ỗổ lăn 
Nồi uốn có tính đàn hồi và thích nghi được với chu vi quay. Nhờ việc quay này, dạng . Ỗ „ Tin 
bầu dục của ô bi. Vì lệch tâm nên răng bên ngoài của truyên sang nội uôn. Do sô lượng răng khác nÏ — 
nồi uốn (100 răng) không cài vào toàn bộ chu vi răng nôi uôn và vảnh răng trong nên răng của nôi uôn đoh 
cắt bên trong (102 răng) thông thường (“tròn”) của cài đúng hẳn vào ta Xe. VỆ niềng cũ khả sa ch 
ành ră 5 phát sinh hai ¡ cài ră a nồi uốn đụng lệch vào hông n 
vành răng trong. Do đó phát sinh hai phạm vi cài răng của nôi uôn đt ¿ch vào J rần / h rần 
đứng đổi xữing với nhau (Hình 1, trang 488). trong. Qua đó tạo lực tác động vào hông răng này, dân 
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đến việc tạo ra thêm một chuyển động quay tối thiểu ở 
vành răng trong. Từ đó, hình thành chuyển động quay 
liên tục cho vành răng trong và pi nhông lái nối kết với 
nó. Góc đánh lái của các bánh xe dẫn hướng thay đổi. 


Góc 
hối hợ 
Vành răng P - 


ngoài ổ bị 


Hình 1: Nguyên lý hoạt động của hệ thống lái động 


Động cơ điện được điều khiển phụ thuộc vào tốc độ 
xe và góc lái. Vành răng trong được quay theo chiêu 
chuyên động lái, tạo ra góc lái phối hợp. 


Góc đánh lái tổng cộng của bánh xe dẫn hướng được 
tạo ra từ tổng số của góc phôi hợp này và góc đánh lái 
do người lái xe định trước. 


Tốc độ thấp: Góc đánh lái bánh xe dẫn hướng lớn 
với một góc quay vành tay lái nhỏ 


Góc phối hợp được cộng thêm vào với góc lái bằng 
cách quay động cơ điện theo hướng quay vành tay lái. 


Tốc độ cao: Góc đánh lái bánh xe dẫn hướng nhỏ 
với một góc quay vành tay lái lớn 


Góc phối hợp hình thành do chuyển động của động cơ 
điện ngược chiêu với chuyên động lái. Hệ thống lái tác 
động gián tiễp (Hình 2). 





Không trực tiếp 





Tỷ số truyền động lái 


Trực tiếp 


—- Tỷ số truyền động lái thay đổi 
— Không có hệ thống lái động 






Tốc độ thấp 
(thí dụ đỗ xe, chạy 
trong thành phố 





Tốc độ cao 
(thí dụ chạy xa lộ) 


Tốc độ trung bình 
(thí dụ chạy đường 
tỉnh/quốc lệ 


Hình 2: Tỷ số truyền động lái 
























CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 






Một đèn kiểm soát ở bảng 
hiển thị được dùng để hiễn thị 
chức năng và lỗi. Ở giữa bảng 
hiển thị có thể diễn tả thêm 
bằng chữ viết. 









Khi khởi động động cơ, đèn kiểm soát tắt đi và hệ 
thông lái động được kích hoạt sau khi mở khóa. 





Xe có thê lái được qua kết nối cơ học cố định khi 
không có sự điều khiển của cơ cấu lái phối hợp 
cơ-điện. Một quá trình lái như vậy được thực hiện 
không có sự phối hợp góc lái. Khi khởi động động 
cơ cần phải có một sự khởi tạo. 









Khởi tạo 
Góc lái của bánh xe trước có khác biệt với góc 
đánh lái vành tay lái. Cảm biến đo góc lái báo hiệu 
từng vị trí tức thời của vành tay lái cho bộ điều 
khiển. Cảm biến đo vị trí của động cơ điện báo 
hiệu vị trí của trục rỗng. Bộ điều khiển tính toán 
sự sai biệt giữa trị số quy định và trị số thực tế của 
vị trí động cơ và thực hiện sự hiệu chỉnh cần thiết 
bằng cách điều khiển động cơ điện. 










Điều chỉnh cơ bản cho hệ thống lái động 
Việc này phải được thực hiện khi 
e_ Thay bộ điều khiển cho hệ thống lái chủ động. 








e_ Thay trụ lái, cảm biến đo góc lái hay hiệu chỉnh 
cảm biên. 







e_ Thay đồi trị số chỉnh trục. 





Các bước sau đây phải được thực hiện với sự hỗ 

trợ của máy chẩn đoán trên dàn đo trục: 

e_ Hiệu chỉnh cảm biến đo góc lái với thước hiệu 
chỉnh vành tay lái. 








e Điều chỉnh cho hai bánh xe trước có cùng trị 
SÔ góc chụm. 






e_ Góc lái và vị trí động cơ điện (cảm biến đo vị trí 
động cơ điện) được ghi nhận bởi bộ điều khiển 
của hệ thông lái chủ động. 








se VỊ trí tương đối của cảm biến chỉ số so với 
các góc lái phụ thuộc được xác định qua các 
chuyên động lái kế tiêp quanh vị trí trung tâm. 







Sự sai biệt giữa góc lái ở cùng trị số độ chụm riêng 
lẻ so với trục hình học hướng xe chuyển động và 
góc lái khi vành tay lái đứng thẳng được xác định. 
Tiếp theo, sự bố trí nghiêng vành tay lái nếu có 
nhu cầu phải được tự động điều chỉnh bởi bộ điều 
khiển cho hệ thống lái chủ động qua điều khiển 
thích hợp của động cơ điện. Những điều này cho 
phép bảo đảm là vành tay lái ở vị trí thẳng khi xe 
chuyên động thẳng. 






















18.5 Thông số lắp đặt bánh xe 


Trong xe cơ giới có các thông số lắp đặt bánh xe sau 
đây được phân biệt: 
e Chiều dàicœsở s® Độ doãng bánh xe 

e Chiều rộngcơsở se Bán kính tâm lăn-trụ đứng 
e Độ chụm bánhxe se Nghiêng dọc trụ đứng 


e Hiệu số góc đánh lái bánh xe dẫn hướng 


48.5.1 Chiều dài cơ sở 








Chiều dài cơ sở của xe là khoảng cách từ tâm 
bánh xe trước đên tâm bánh xe sau (Hình 1). 














Hình 1: Chiều dài cœ sở của xe 


Chiều dài cơ sở ngắn có tác dụng làm cho xe dễ lái và 
cơ động hơn. Tăng chiều dài cơ sở giúp cải thiện sự 
ổn định hướng chuyền động của xe và tính năng xoay 
(tính năng trượt bánh) của xe. 


18.5.2 Chiều rộng cơ sở 


Chiều rộng cơ sở là khoảng cách giữa 2 bánh xe 
trong cùng một cầu từ giữa lốp xe này đến giữa lếp 
xe kia, được đo từ tâm điểm của diện tích bánh xe 
tiếp xúc với mặt đường (Hình 2). 















Hình 2: Chiều rộng cơ sở 

Chiều rộng cơ sở lón có tác dụng làm cho xe bám mặt 
đường tốt khi chạy vòng cua. 

Diện tích hình chiếu bằng của xe 

Diện tích hình chiếu bằng của xe được định nghĩa là tích 
SỐ của chiêu dài cơ sở và chiều rộng cơ sở. Tỷ lệ giữa 
hai trị sô này ảnh hưởng đến tính năng chuyển động 
của xe. 


18.5.3 Đô chum 








Độ chụm là hiệu số chiều dài /; —- 7; ở phía sau 
hay phía trước từng cặp bánh xe khi xe chuyễn 
động thăng. 


















Độ chụm được đo ở độ cao giữa bánh xe, từ 
trong vành bánh xe này sang mép trong vành bể 
xe khác và được gọi là độ chụm toàn phần (chơ 
hai bánh xe), tính bằng milimét (mm) hay bằng độ 


Người ta phân biệt: 
Chụm trước (¡; — /) > 0. Có nghĩa là các bánh 


có khoảng cách phía sau rộng hơn khoảng cách DI 
trước. Độ chụm e dương (Hình 3). 


Chụm bằng không (7; - /;) = 0. Có nghĩa là các bá 
xe đứng song song với nhau. Độ chụm z bằng khô ì 


Chụm sau (¡¿ - /;) < 0. Có nghĩa là các bánh xe. 
khoảng cách phía trước rộng hơn khoảng cách pf 
sau. Độ chụm z âm (Hình 4). | 
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Hình 3: Chụm trước Hình 4: Chụm su. 
Đề giảm tối đa độ mòn của lốp xe, cân bằng độ hở củ 
các bộ phận trong hệ thông lái và đạt được tính năr 
chuyển động của xe ổn định, phải giữ đúng trị số ẻ 
chụm theo quy định của hãng sản xuất. | 


18.5.4 Hiệu số góc đánh lái bánh xe dẫn 
hướng | 






Hiệu số góc đánh lái ô là góc mà bánh xe bên. 
trong vòng cua quay nhiều hơn so với bánh xe bên: 
ngoài vòng cua (Hình 5). 






ị 


Hiệu số góc đánh lái được xác định thí dụ với một gói 
đánh lái 20°. Đề có thể kiểm tra trị số này một cách chíni 
xác, cơ cầu lái phải nằm ở vị trí trung tâm và trị số đi 
chụm phải được chỉnh chính xác. Hiệu số góc đán 
lái được dùng đề kiểm tra lỗi của hình thang lái, thí dị 
trong trường hợp cần chuyển hướng hay đòn kéo giữ: 
bị cong. | 
ö hiệu số góc đánh lái 

ø, 8 góc đánh lái bánh xe 








Chiều dài cơ sở 
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Hình 5: Hiệu số góc đánh lái bánh xe dẫn hướng 














18.5.5 Góc doãng bánh xe 


Í 


ST... 





- mặt phẳng bánh xe so với một đường thẳng đứng 


- đi qua điểm bánh xe tiếp xúc với mặt đường (90° - 


Góc doãng bánh xe y được đo bằng độ và phút. Người 
ta phân biệt: 


_ với trục dọc của xe). 


e_ Góc doãng bánh xe dương 
e© Góc doãng bánh xe âm 


Góc doãng bánh xe dương (Hình 1). Mặt phẳng 
bánh xe bên trên nghiêng ra phía bên ngoài. Góc 
doãng bánh xe dương làm nảy sinh hiệu ứng con 
quay. Qua đó bánh xe có khuynh hướng ngã ra phía 
bên ngoài. 

Góc doãng bánh xe dương càng lớn thì lực bám 
ngang cảng ít khi vào cua. 


Góc doãng bánh xe âm (Hình 1). Mặt phẳng bánh 
xe bên trên nghiêng vào trong. Với hiệu ứng con quay 
bánh xe có khuynh hướng ngã vào bên trong. 


Góc doãng bánh xe âm cải thiện việc giữ cho xe không 
bị trượt ngang khi vào cua, nhưng đồng thời cũng làm 
cho phía bên trong mặt lăn lốp xe bị mòn nhiều hơn. Trị 
số của góc này không được vượt quá 2°, nếu không 
tuổi thọ và khả năng chịu tải của lốp xe bị rút ngắn. 


Tan. 
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Hình 1: Góc doãng bánh xe dương và âm 


18.5.6 Góc nghiễng ngang của trụ đứng 





` Người: ta định nghĩa, góc bTghiếf ngang của si đứng 
là độ nghiêng của trụ đứng hay của chốt chính đùm 
. gá bánh xe $o với một đường thẳng góc với mặt 
đường, ngang (90° )s SO VỚi frục dọc của xe › (Hình 2): 





Trụ đứng (trụ quay bánh xe) chạy qua điểm treo trên và 
dưới của hệ thông treo bánh xe. 


Góc nghiêng ngang của trụ đứng (ỏ) được đo bằng độ 
và phút, thông thường trong khoảng 5° đến 10° (Hình 2). 
Góc nghiêng ngang của trụ đứng và góc doãng bánh 
xe hợp chung với nhau thành một góc có độ lớn không 
thay đổi khi lò xo bị nén lại hay giãn ra. Nếu góc nghiêng 


| Góc doãng Bánh š xe dùHØ để chỉ độ nghiêng. của _ 





18 Khung gầm 


ngang của trụ đứng nhỏ đi thì góc doãng bánh xe lớn 
lên và ngược lại. 
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Hình 2: Góc nghiêng ngang của trụ đứng 


Ở trường hợp bán kính tâm lăn-trụ đứng dương, góc 
nghiêng ngang của trụ đứng tác động làm cầu xe phía 
trước bị nâng lên một chút khi đánh lái (Hình 3). Trọng 
lượng của xe tạo ra một momen tự động đầy bánh xe 
trở về vị trí chuyển động thẳng. 


18.5.7 Bán kính tâm lăn-trụ đứng 















Bán kính tâm lăn- trụ đứng Rạ là khoảng cách từ 
điểm giữa của diện tích lốp xe tiếp. xúc với mặt 
đường đến giao điểm của đường nối dài của trụ 
đứng cắt mặt đường (còn gọi là trục trụ đứng) 
(Hình 3 
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Trụ đứng 
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Hình 3: Bán kính tâm lăn-trụ đứng dương 


Góc nghiêng ngang của trụ đứng và góc doãng bánh xe 
cùng ảnh hưởng đền bán kính tâm lăn-trụ đứng. Người 
ta phân biệt: 

e_ Bán kính tâm lăn-tru đứng dương 

se Bán kính tâm lăn-trụ đứng bằng không 

e_ Bán kính tâm lăn-trụ đứng âm 





18 Khung gầm Tố... 
Bán kính tâm lăn-trụ đứng dương 


Đường nối dài của trụ đứng cắt mặt đường ở phía 
bên trong điểm giữa của diện tích lốp xe tiếp xúc 
với mặt đường (Hình 11). | 


Ảnh hưởng khi lực phanh khác nhau trên cầu 
trước. Nếu lực bám của các bánh xe khác nhau, bánh 
xe nào có lực bám lớn hơn sẽ xoay ra ngoài nhiều 
hơn; xe sẽ bị kéo lệch đi. Điều này tạo ra một momen 
xoay về phía bánh xe có lực bám cao hơn. Momen này 
có thể được cân bằng bằng cách đánh lái ngược lại. 


Bán kính tâm lăn-trụ đứng bằng không 








Đường kéo dài trụ đứng cắt mặt đường ở ngay . 
điểm giữa của diện tích lốp xe tiếp xúc với mặt : 
đường (Hình 1). Như thế lực ở bánh xe không tạo 
ra a chuyển động quay cho bánh xe. 





Bán kính tâm lăn-frụ đứng âm 
Đường nối dài của trụ đứng cắt mặt đường ở phía . 
bên ngoài điểm giữa của diện tích lốp xe tiếp xúc _ 
với mặt đường (Hình 1). | 





Hình 1: Các bán kính tâm lăn-trụ đứng khác nhau 


Ảnh hưởng khi lực phanh khác nhau ở cầu trước 


Khi phanh, thí dụ các điều kiện bám khác nhau xảy ra 
(tỷ lệ chia lực bám „: một bánh nằm trên đường khô 
một bánh nằm trên đường ướt), thì bánh xe có lực 
bám lớn hơn sẽ bị quay vào phía trong. Điều này tạo 
ra một momen xoay về hướng bánh xe được phanh 
mạnh hơn. Do bán kính tâm lăn-trụ đứng âm, bánh 
xe được phanh mạnh hơn tác động ngược lại momen 
xoay và làm cho xe ổn định. Lực của người lái xe để 
quay ngược vành tay lái giảm đi (Hình 2). 
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. Điểm bánh xe tiếp 
. xúc với mặt đường 











- Lực phanh Mạaa rục thẳng đứng 

. một phía | — 

| Bán kính << 
Momen tâm lăn-trụ 


| đánh lái ngược. 


đứng âm 
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Hình 2: Ảnh hưởng của bán kính tâm lăn-trụ đứng âm 
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Bán kính tâm lăn-trụ đứng cần phải nhỏ để giảm thiể 
ảnh hưởng của lực bên ngoài vào quá trình lái. 





18.5.8 Nghiêng dọc trụ đứng (Hình 3) 


Nghiêng dọc trụ: đừng (hay là “độ r nghiêng. dọc của. 
trụ đứng”) được dùng để chỉ độ nghiêng của trụ. 
đứng theo hướng trục dọc của xe so với đường 
| thẳng vuông góc với mặt đường. 
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Hình 3: Nghiêng dọc trụ đứng 





Thông thường nghiêng dọc trụ đứng là góc (e) đư: 
tính bằng độ và phút. Nghiêng dọc trụ đứng cũng ở 
thê được tính là khoảng cách nạ được đo bằng mm. 


- Góc nghiêng dọc trụ đứng dương. Tâm điểm của 
diện tích bánh xe tiếp xúc với mặt đường nằm phía 
sau điểm cắt của đường nối dài trụ đứng với mặt 

đường. . | 





Bánh xe bị kéo khi góc nghiêng trụ đứng dương. Trườn| 
hợp này được áp dụng cho xe được dẫn động ở bán| 
sau để giúp ổn định bánh xe lái. Khi quay vành tay lá 
làm cho thân vỏ xe phía bên ngoài vòng cua hạ xuống 
thân vỏ xe bên trong của vòng cua được nâng lên. Nhẻ 
đó một momen hoàn vị cho vành tay lái được tạo ra sal 
khi đã qua cua. Thêm vào đó là một góc doãng bánh xị 
âm được tạo ra cho bánh xe phía bên ngoài vòng cua. 


















| "Góc nghiêng dọc trụ đứng : âm n(=n nghiêng! 
. trước). Tâm điểm của diện tích bánh xe tiêp xúc. 


với mặt đường nằm phía trước điểm cắt của đường: 
ì nồi dài trụ đứng với mặt đường. . 










Góc nghiêng dọc trụ đứng âm làm giảm nơ _ VỊ Về 
giữ cho bánh xe không quay trả lại quá nhanh sau kh 
chạy qua vòng cua. Góc nghiêng trụ đứng được chỉnÍ 
khác nhau (trái/phải) sẽ làm cho xe chuyên động lệch 






Góc nghiêng dọc, góc nghiêng ngang của trụ đứng. 
._ và bán kính tâm lăn-trụ đứng cùng ảnh hưởng đên. 
- lực hoàn vị ở bánh xe dẫn hướng. Chúng làm ổn. 
._ định tính năng chuyên động của xe. 




























Khi đo ii mmin gầm Xe, các >Hlỗng s số ố hiệu chỉnh lắp | 
- đặt bánh xe của xe cơ giới được đo bằng điện tử 
_ với phương pháp hai hay ba chiều. Phần mềm đo 
lường Ở máy tính (Personal Computer) sẽ thu ¡ thập 
trị số thực tế và so sánh trị số này với trị số quy 
định bởi hãng sản n xuất. 
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Cấu tạo. Thiết bị để đo trục bánh xe gồm các thành 
phân sau (Hình 1): 


° Máy tính đo cầu xe di động với màn hình, phần 
mềm đo lường được cài sẵn, chuột và bàn phím. 


e© 4 bộ kẹp để tiếp nhận bộ cảm biến hay 4 bảng đo 
tại bánh xe. 


e 4 bộ cảm biến để đo các thông số hiệu chỉnh lắp 
đặt bánh xe. 


e2 bàn quay cho 2 bánh xe trước để quay các bánh 
xe dẫn hướng. 


e 2bàn đây cho 2 bánh sau để đẩy các bánh sau. 





Hình 1: Thiết bị đo cầu bánh xe 


e_ Thiết bị kẹp phanh để khóa phanh. 
e_ Thiết bị khóa tay lái để khóa tay lái. 
se Thước hiệu chỉnh để chỉnh vị trí tay lái (Hình 2). 





Hình 2: Thiết bị khóa tay lái, căng phanh và thước hiệu 
chỉnh vành tay lái 








Trị số đo. Các thông số khung gầm sau đây có thể 
được đo với máy tính đo câu xe: 


e Ở bánh xe trước: Độ chụm từng bánh xe và độ 
chụm toàn phần, góc doãng bánh xe, độ lệch bánh 
xe, độ nghiêng dọc và góc nghiêng ngang của trụ 
đứng, hiệu số góc đánh lái, độ đánh tay lái tối đa. 


e Ở bánh xe sau: Độ chụm từng bánh xe và độ 
chụm toàn phần, góc trục hướng xe chuyên động, 
góc doãng bánh xe. 


se Ở khung gầm: Góc lệch bánh sau, sai lệch khoảng 
cách trục, độ lệch hông bên phải và bên trái, sai 
lệch chiều rộng cơ sở, độ lệch chiều dài cơ sở. 


Phương pháp đo: Tắt cả các trị số đo được xác định 
bằng cách đo góc khung (Hình 3). Khi không có lỗi, tất 
cả các góc bằng 90”. Ở trong hình diễn tả hai lỗi có thể 
có được ở khung gầm. 


Chiều rộng cơ sở. Chiều rộng cơ sở được xác định 
bằng các cảm biến đo thông qua việc đo độ sai biệt 
góc (Hình 1, trang 493). 


Góc doãng bánh xe. Góc doãng bánh xe là độ sai biệt 
góc so với đường thẳng đứng do bộ cảm biến đo được 
và truyền đến máy tính dưới dạng tín hiệu số. 


Không có độ lệch bánh xe 
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J| chuyên đi 
Độ lệch bánh xe 


Tất cả các góc 90° Các góc khác nhau 


Hình 3: Phương pháp đo, các lỗi có thể có ở khung gầm 


Đo trục bánh xe chỉ có thể thực hiện trên mặt phẳng, 
tốt nhất trên giàn nâng hay ở trên hầm làm việc. Với 
thiết bị đo trục bánh xe này, khung gầm và hình dạng 
trục bánh xe được kiểm tra rất chính xác và được hiệu 
chỉnh. Mỗi trị số đo được có độ chính xác với sai số từ 
+ 5' đến + 10'. Để thực hiện điều này, các thiết bị đo 
thí dụ như bàn quay, bàn đây phải được nằm trên một 
mặt phẳng ngang. Mặt tiếp xúc của bánh xe trên bàn 
đo cũng phải nằm ngang. Sai biệt độ cao tối đa được 
phép ở đường chéo là 1 mm đến 2 mm. 
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ï ¬ đo cầu xe me tra chiếu bằng r máy "rỦt trục hình | 
học hướng xe chuyển động được hệ thống đo tự . 
động st sử dụng làm trục tham chiếu. 
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Hình 1: Đo cầu xe bằng máy tính 


1. Công tác chuẩn bị 


se. Đặt xe trên mặt phẳng ngang hay giàn nâng. 


e_ Kiểm tra độ mòn của lốp xe, kích thước của lốp và 
vành bánh xe, áp suất bánh xe, độ hở hay hư hại 
của ô trục bánh xe, khớp nối đòn kéo giữa và các 
chỉ tiết của hệ thống treo bánh xe. 


s_ Tạo tình trạng tải theo quy định của hãng sản xuất. 


se. Nâng xe lên, đặt bàn quay dưới bánh xe trước, bàn 
đây dưới bánh xe sau, hạ xe xuống và tháo lỏng 
các chôt chặn ở các bàn công cụ. 


se  Nhún xe hết mức nhiều lần. 








Hình 2: Gắn đầu dò trị số đo 

e_ Mở máy tính và thiết lập kết nối với đầu dò trị số đo. 
e Nhập dữ liệu xe vào máy tính. 

e Hiệu chỉnh vành bánh xe vênh bằng cách quay 


bánh xe trong khi vẫn giữ đầu dò trị số đo đo ở vị trí 
nằm ngang (Hình 3). 


e_ Quay chậm các bánh xe một vòng cho đến khi bánh 
xe tương ứng được hiền thị trên màn hình có màu 
xanh lá cây. 


e_ Lắp dụng cụ kẹp phanh/chống bàn đạp. 


l5: ®®s%==s+© “|! |¬|418/ei2L5)m@| C4bO «là|ffũa<©s-ssse©(7!=048 20 @© 
xv 


Hình 3: Hiệu chỉnh vành bánh xe vênh 


2. Đo sơ bộ 


e Thực hiện đo các trị số đo của xe thông qua chương 
trình theo trình đơn. 


e Xác định độ chụm. Ở đây vành tay lái phải ở vị trí 
chạy thẳng và quay vành tay lái theo quy định của 
chương trình (Hình 4) để xác định trị số hiệu chỉnh. 
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Hình 4: Xác định độ chụm 


3. Lập hồ sơ và hiệu chỉnh 


e_ In biên bản đo. Các trị số đo vượt quá dung sai phải 
được in màu đỏ. 


e So sánh trị số quy định và trị số đo thực tế, thực 
hiện các hiệu chỉnh cân thiêt. 


e_ Đo kiểm tra sau khi hiệu chỉnh. 
e_ In biên bản kết quả để lập hồ sơ. 
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18.6.2 Đo câu xe ba chiêu © Bật máy tính và nhập các dữ liệu của xe vào máy [Éj Đo khung gàm Beissbarth ~ Đo sơ bộ ~ Tổng quan - Biên bảnđo.C.C.ÓóDóÓ NAA0A22222200 mẽ 
|————————ee_— tính. Tổng quát Hiển thị Quy trình đo Chức năng đo Cácbổsung ?  _ — 
Với cách đo cầu xe ba chiều, khung gầm được  ® Đặt vị trí máy ảnh sao cho tín hiệu của tất cả các el|4lib|®)| óc lề a | | Eẻp 





Biên bản đo (bảng) | Biên bản đo (họa đồ ) | Hư hại lốp xe | 


_ đo nhanh hơn, chính xác hơn và cần ít công tác phiến phản chiếu được thu nhận bởi phần mềm 
chuân bị hơn so với cách đo hai chiều. | (hiên thị trong phần mềm). | 
























































































——————— Ta 2 CA ——. ® Chỉnh độ vênh của vành bánh xe bằng cách đầy xe Eộ Big tánifi X6 Si | Emo ` -WBÍHENE"TỰNNG 
Câu tạo (Hình 1). Hệ thống gồm có những thành phần tới và lui môi lân khoảng 35 cm. |_| Sai biệt cực đại độ doãng bánh xe _30518 — 030] - 
_ trái Ù I8 
, v z c. ¬ $ : 2 ì : à: cà sss -J°05' [+0°05" : 
sau đây: se Đặt khóa phanh (thiết bị căng bàn đạp phanh) và TH an Lm“. phải —1% 
E.-ụ, xẻ % Š : ¬- £ . š £ ' , ( | Sai biệt cực đại của độ chụm từng bánh xe +0928' 
e_ Máy tính với màn hình và máy in. chốt nêm vào lốp xe. L | Độ chụm toàn phần —545' -010' [+0°10" ] +0°10' 
š ä Ân Tố BS 2. À 3 3 R Í | Góc lệch bánh xe +0°07' 
se Các bộ máy ảnh-LED, mỗi bộ bao gồm một may se Tháo lỏng các chốt chặn ở các bàn quay và bàn [ S2 rochường sec duy Öndong —Đ— — — -— —— SSSXS6-WĂGŒ=EE—- 
ảnh với độ phân giải cao, một dãy đèn LED và bộ đầy. | | S506 | : BS ECĐHộ “I SỐ đo quy địn! ị 
điện tử điêu khiển máy ảnh. Góc nghiêng dọc trụ đứng 20° phải +0544' -0°40' [+0°55" ] +°40' ' 
‹ sẽ : về KỸ sa , . Ồ ị ¿ ` XS tái. +13°25' 
e_ Hôn phiên phản chiếu với các kẹp bánh xe tương =UAH SN Ì ha bc1„cbaoksbiacinikxonh phải +1298' 
z : Š ề s Z > s ` P" - «cE' 
ứng. Xác định các trị số đo của xe thông qua chương trình Góc sai biệt độ chụm nhi Bấn: -°30 [-1°10' ] +03 
Š l _ =' : - 
BKEEXTSNNEgGẶ-w- IS. TH nAAa92ợnGG chạy theo trình đơn: | | | Độ doãng bánh xe ph *£ -[°2' [-0°40' ] +0°35' 
Bộ máy ảnh-LED se. Xác định vị trí trung tâm của vành tay lái thông qua IS =1. no mãi 1 Hội | 
.^ £ Ã LÊ. ˆ 2> ` ˆ zs 4 ` “ a “U42. ' Ẳe ` 1 
việc đánh hết tay lái sang bên phải và bên trái. Độ chui từng: bản xe phải 1938) "015 [+07'] +06 _ 
J | Sai biệt cực đại của độ chụm từng bánh xe 1193! [ 
se. Góc nghiêng dọc trụ đứng, góc nghiêng ngang trụ TH Tài 0510 [+0°15` ] +0*10' 
z z Ð 2W: SGK Ẩ —z Ề sn ề Góc lệch bánh xe -1°14' 
Máy tính đo đứng, góc chụm và hiệu số góc đánh lái được đo ở IS | 
j góc đánh lái bánh xe 20° bên trái và bên phải. ,PKw Stendardvemessung " VAR STANDARD v07.00a/2004.08 “AUDI *A6*1894*1887.——”====————————— Am... nn 
e® Lưu trữ các số đo ”: Si 6 J7 ÑC Xssxảu #uzucliUOÔNI 7 7 7 1 7” đc < S12. sân Agjj van mm... ...... 4 
: T7... Sa. sẽ : Hình 1: Biên bản đo cầu xe bằng máy tính 
e_ Hiễn thị các trị số đo được trên màn hình (Hình 3). 
IEE====n==m=————— BS Bảng † trình bày các lỗi của những trị số chỉnh định bánh xe và ảnh hưởng có thê xảy ra ở hình học khung gàm 
| Audi ; A4 : 2001-08 (86/87) : Limousine VIN# 8E_2_025688. ; 9tandard Fahrwerk (1BA), §chiechtweege Fahrwerk China (188 () 












































































Phía trước Bên trái Bên phải Ÿ | ¬ 
Góc doãng + góc nghiêng ngang.oủa trụ đứng Tư mà Dh | Trị sô chỉnh định bánh xe Ảnh TƯỢTIỢ 
Etếh ME SP S225 F -_ Lỗi độ chụm (độ chụm trước hay độ chụm sau Độ mòn lốp xe cao (tạo hình răng cưa) \ 
Hiệu số 8s. Thái c A súsxs/SẺ? Í _ quá lớn) 
J Hiệu sô đánh lái bên trái so với bên phải  - s ‹.. si ' Đô đơ8ng ä 2 lé Lồ ' ' 
Độ cao của xe ¬.. se 5s s ø KH | : g ấm qua lớn 0P Xe món mặt trong Ỉ 
| Bb sảng = lệ Si lanh hhei NI ĐO, ễ -_ Độ doãng dương quá lớn Lốp xe mòn mặt ngoài | 
Ọ danh lái tôi đa bên phải - - ‹ ‹. .. ——¬— = —— — =_—— _c = 
| Ì Phía sau Bên trái Bên phải [1 | = = = CÁ .. bánh xe) quá lớn = — - bị sáo ng ông =“.— _ _ 
. Độ lệch bánh xe TU P,..- __ Hiệu sô góc đánh lái sai Độ mòn lôp mặt ngoài cao do góc đánh lái khác nhau khi chạy trong vòng cua 
1. Công tác chuẩn bi ị Bộ lên tớ thi 7n SN __ Độ nghiêng ngang của trụ đứng quá lớn Lực quay và giữ vành tay lái lớn 
- ậ Š 3 - “ T ca —: t, thực hiện hiệu chỉnh _ “ | â iê ñ " 5: Ăn sợi “ï khê Á | 
e Đặt xe trên mặt phẳng ngang hay giàn nâng với sim | Độ nghiêng ngang của trụ đứng quá nhỏ _ 0n VỊ tay lái không tôt 
bản quay và bàn đầy. —————— h„..- -__ Độ nghiêng ngang của trụ đứng khác biệt Có thê xe bị kéo nghiêng 
e Kiểm tra độ mòn của lốp xe, kích thước của lốp và Hình 3: Bảng trị số đo | Độ nghiêng dọc của trụ đứng quá lớn Lực quay và giữ vành tay lái lớn 
vành bánh xe, áp suất bánh xe, độ hở hay hư hại 3. Tài liệu và hiệu chỉnh ¡ - Độ nghiêng dọc của trụ đứng quá nhỏ Hoàn vị tay lái không tốt, bánh xe bị rung 
của Ô trục bánh xe, khớp nồi đòn kéo giữa và các - 'aI liệu và hiệu chín | Độ nghiêng dọc của trụ đứng khác biệt Xe dễ bị kéo nghiêng | 
chỉ tiết của hệ thông treo bánh xe. e® Ín biên bản đo. Trị số đo vượt quá dung sai phải =-... mm ¬ m=m=====- 
“ z _‹ 2 xi 5 đ . ` 2 ` Ấ qớ « ` 2 
se Găn các phiến phản chiếu (Hình 2). DĐ PHẦM dÓ NMHHH  „ HHAHg 495), CÂU Hỏi ÔN TậP 9_ Người ta phân biệt các thông số lắp đặt nào của 
HH S =.—.... z ¬.- . ` :._ Á £ : 5 K=_—. 3 ^ vP 
| hiến phản chiều BÉ: —-ằ— © So sánh trị SỐ quy định và trị sô đo thực tế, thực 1 Hệ thống lái có nhiệm vụ gì? bánh xe? 4 "... : 
hiện các hiệu chỉnh cần thiết. 2 Hãy giải thích sự lăn tròn của bánh xe trước khi 10 Người ta hiểu thế nào về góc doãng bánh xe 
| `... . : Si tên , 54. £ch dương và góc doãng bánh xe âm? 
Í Thitb; kẹp ¡.. ® Sau khi hiệu chỉnh đo kiểm tra vào cua ở hệ thống lái Ackermann. TH. ko duc: m 
Ì chặt bánh | 3 Hình thang lái được hình thành như thế nào? 11 Giải thích thuật ngữ góc nghiêng ngang của trụ 
nh xe . 2 # 3 su va À š : “ 
| : | ® In biên bản kết quả để lập hồ sơ. 4_ Hình thang lái có nhiệm vụ gì? “x.l Á 
. h Ộ Na 'g KG: p DU HM HẠ 12 Góc nghiêng ngang của trụ đứng ảnh hưởng đên 
| Tât cả trị số đo thu thập được trong đợt đo mở đầu 5 Đòn lái có nhiệm vụ gì? .. xe như thế nào khi đánh lái bánh trước? 
¡- băng máy tính có thể được in ra làm tài liệu cho khách 6 Hãy giải thích các thuật ngữ góc chụm và góc 43 Giải thích khái niệm bán kính tâm lăn-frụ đứng. 
. hàng như một biên bản đo (Hình 1). doãng Bãnh we; : : ..... I4 Bán kính tâm lăn-trụ đứng âm có ảnh hưởng như 
| sẽ ẻ "` .. š 7 Người ta hiểu như thế nào về khái niệm hiệu số thế nào khi phanh với lực phanh tác động một 
| Biên bản đo. Ở cột đo sơ bộ các trị số đo nằm trong góc đánh lái? phía ở bánh trước? 
Hình 2: Phiến phản chiếu ở bánh xe chỉnh sửa màu đỏ, trị số đo mong muôn với dung sai thê nào? 16 Hãy trình bày một tiến trình đo. 


có màu đen. 
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18.7 Hệ thông treo bánh xe 


tiếp nhận được các lực tĩnh (trọng tải xe) và lực. 
động lớn (lực kéo, lực phanh, lực ngang) 


Khi các bộ đàn hồi trên các cầu xe bị ép xuống hoặc giãn 
ra, các thông số lắp đặt bánh xe chỉ được thay đổi ít hay 
thay đồi theo mong muốn. Qua đó đạt được độ an toàn 
lái xe, tiện nghi êm dịu khi chạy xe cao, và giảm mòn 
cho lốp xe. Hệ thống treo bánh xe có vai trò kết nói giữa 
tiết diện bánh xe tiếp xúc với mặt đường và thân vỏ xe, 
truyền tất cả các lực và chuyển động từ đùm gá bánh xe 
đến thân vỏ xe. Ở đây các đòn dẫn hướng làm nhiệm 
vụ dẫn hướng bánh xe và truyền lực bộ đàn hồi và lực 
giảm chấn. Các bộ phận này được chế tạo bằng thép có 
độ bền cao, thép đã tôi hay hợp kim nhôm. 





18.7.1 Các kiêu thiết kế đòn dẫn hướng 
. Tùy theo yêu cầu thiết kế, người ta phân biệt: 
s_ Đòn dẫn hướng hai điểm nối, thí dụ thanh đòn dẫn 
hướng (Hình 1). 
se. Đòn dẫn hướng ba điểm nói, thí dụ đòn dẫn hướng 
dạng tam giác (Hình 2). 
e. Đòn dẫn hướng bốn điểm nói, thí dụ đòn dẫn hướng 
dạng hình thang. 
Số lượng điểm nói dùng để chỉ các điểm nói kết của đòn 
dẫn hướng. 
Thanh đòn dẫn hướng (Hình 1). Thanh đòn dẫn hướng 
thường được sử dụng làm đòn dẫn hướng ngang. Nó 
nôi giá đỡ bánh xe với thân vỏ xe hoặc với khung sườn 
phụ thông qua một ổ đỡ phức hợp được làm bằng cao 
su Và kim loại. 





Thanh đòn 
dẫn hướng 


Ô đỡ phức hợp 


Hình 1: Đòn dẫn hướng hai điểm nối (thanh đòn dẫn hướng) 


Đòn dẫn hướng ba điểm nối. Để nói giá đỡ bánh 
xe với thân vỏ xe, ở trục bánh trước người ta thường 
sử dụng đòn dẫn hướng dạng tam giác với khớp cầu. 
Chúng cho phép chuyển động tự do cần thiết để lái 
bánh xe. 


Hệ thống treo bánh xe có nhiệm vụ tạo kết nói giữa 
thân vỏ và khung sườn với bánh xe. Hệ thông phải 





. Đòn dẫn hướng tam gi 
' bên trên (Đòn dẫn 
. hướng ba điểm) 
' Giá đỡ bánh xe 












Thanh đòn 
dẫn hướng 


Đòn dẫn hướng 
tam giác bên dưới 
| (Đòn dẫn hướng ba điểm) 


Ỉ 
| 
| 





Hình 2: Đòn dẫn hướng ba điểm nối 


Dựa vào hướng lắp đặt, người ta phân biệt các dạng 
đòn dẫn hướng sau: 


se. Đòn dẫn hướng dọc 

se. Đòn dẫn hướng nghiêng 

se. Đòn dẫn hướng ngang 

se. Đòn dẫn hướng đa liên kết 


18.7.1.1 Đòn dẫn hướng dọc 


Được sử dụng thích hợp cho xe có bánh trước chủ động 
vì sàn khoang chứa hành lý giữa hai bánh xe sau có thể 
thiết kế tháp hơn. Ở đòn dẫn hướng dọc, trục xoay của 
đòn thẳng góc với trục dọc của xe. Khi bộ đàn hồi bị nén 
hay giãn ra, chiều rộng cơ sở, độ doãng bánh xe và độ 
chụm của từng bánh xe không thay đổi. 


Để giảm tiếng ồn và dao động truyền đến thân vỏ xe. 
các đòn dẫn hướng không được gắn trực tiếp vào thân 
vỏ xe, mà gắn vào một khung sườn phụ (Hình 3). Bộ 
phận này gồm hai càng đỡ nói kết với một ống tròn nằm 
ngang. Khung sườn phụ được vặn ốc vào thân VỎ Xe 
thông qua 4 ỗ đỡ cao su, trong đó 2 ổ phía trước là ổ đỡ 
cao su thủy lực. Hai đòn dẫn hướng dọc được gắn vào 
khung sườn phụ bằng ổ đũa côn. Để giữ cho sự thay đồi 
của độ chụm do lực ngang gây ra khi xe vào cua được 
nhỏ nhất, đòn dẫn hướng dọc được gắn thêm một thanh 
kéo. Hai thanh này tạo chung với nhau thành khớp nối 
có dạng hình chữ nhậi. 





Khung sườn phụ 
Thanh ồn định 







Khớp nối hình 
chữ nhật 












Thanh kéo ị 






Đòn dẫn hướng dọc 


Hình 3: Hệ thống treo bánh xe vào đòn dẫn hướng dọc (cầu sau) 


18.7.1.2 Đòn dẫn hướng nghiêng 


Đòn dẫn hướng nghiêng (Hình 1, trang 497) gồm hai 
đòn dẫn hướng hình tam giác, có trục xoay của hai ổ 
khớp chạy nghiêng so với trục ngang của xe (z = 10° 
đến 20°) và chạy song song với mặt phẳng nằm ngang 
hay hơi nghiêng về phía giữa xe (/). 


Ả. 





=—=ma~= 
——————=——= 


Nhìn từ phía sau 





Nhìn từ bên trên 


| 


Hình 1: Hệ thống treø bánh xe vào đòn dẫn hướng nghiêng 
ình 1: Hệ 


ôi đệ à gé ã ảnh xe khi bộ đàn 

đôi độ chụm và góc doãng bán khi bộ đàn 

mỹ bà nên và giãn ra tùy thuộc vào vị trí nghiêng và độ 

dóc của đòn dẫn hướng nghiêng. Nêu góc ø và 0 tăng 

lên, góc doãng bánh xe sẽ có độ âm lớn hơn khi DỘ phận 

đàn hồi bi nén; qua đó lực bám ngang cũng sẽ tăng lên 
khi xe chạy trong vòng cua. 


48.7.1.3 Đòn dẫn hướng đa liên kết 


Ở truc đòn dẫn hướng đa liên kết các thanh đòn sân 
hướng được bố trí tự do trong không gian. Các me 

đòn này liên kết bánh xe với khung sườn phụ. Trục ¬ 
dẫn hướng đa liên kết bù trừ được lỗi đánh lái do sự đàn 
hồi (Hình 2). Ở đây, điêm căt của các đường nhi 
các đòn dẫn hướng năm bên ngoài mặt phẳng c nh 
giữa bánh xe, để cho bánh xe, thí dụ như dưới nh 
hưởng của lực kéo, đánh lái ra bên ngoài (momen : 
Ms), vừa bằng với độ đánh lái vào bên trong (momen lái 
Ma) do lỗi lái đàn hồi gây ra. 





Hình 2: Hướng chạy của đường tâm các đòn dẫn hướng 
(Trục đòn dẫn hướng đa liên kêt) " 
Động học của trục đòn dẫn hướng đa liên kết. Điều 
quyết định cho tính năng chuyên động Của xe chủ yêu 
nằm ở sự thay đôi độ chụm trước và góc doãng bánh xe, 
vì dựa vào các thông số này tính năng tự chuyên hướng 
lái của xe được xác định. Khi xe chạy trên mặt đường 
không bằng phẳng, góc chụm của bánh xe thay đôi và 
như thế lực ngang sẽ được sinh ra, làm cản trở đên việc 
giữ cho xe chạy thẳng. Ở Hình 3 có thê nhận thây góc 
chụm của bánh xe hầu như không thay đôi khi bộ đàn 
hồi nén lại hay giãn ra. Góc doãng bánh xe ở giữa vòng 
cua (khi bắt đầu chạy thẳng trở lại) nên có độ thay đổi 
càng nhỏ càng tốt để không tạo ra lực ngang lớn. Bộ đàn 
hồi bị nén khi xe chạy trong vòng cua tạo nên góc doãng 
bánh xe âm, nhờ đó việc giữ hướng bánh xe theo chiêu 








Hình 3: Sự thay đổi góc chụm và góc doãng bánh xe 










418.7.2 Đông hoc đàn hồi của cầu xe 





Động học đàn hồi của cầu xe xuất phát từ các ổ đỡ. 
Các ổ đỡ phức hợp bằng cao su và kim loại được sử 
dụng để đạt được tiện nghi êm dịu cao với lực giảm 
chấn tốt. 


Lỗi đánh lái do tính đàn hồi (Hình 4). Một góc đánh 
lái hình thành do lực kéo. Trong khi đòn dẫn hướng 
phía sau chịu sức kéo và giãn ra một ít do sự đàn 
hồi của hệ thống treo; đòn dẫn hướng phía trước chịu ˆ 
sức ép và bị co lại một ít. Bánh xe bị quay khỏi hướng 
xe chuyển động, việc dẫn hướng bánh xe không còn 
chính xác. 


Đòn dẫn hướng 
phía trước 


Hướng xe 
chuyển động 


Góc đánh lái 
a = chuyển động 
trong ô đỡ đàn hồi 
Lực kéo 


Đòn dẫn hướng _ 
hía sau 


Hình 4: Sự hình thành góc đánh lái 


Ô đỡ đàn hồi 










CHỈ DẫN Cơ XƯởNG 
Để xác định các hư hỏng ở các bộ phận khung 
gầm, xe cần được chạy thử. Phải đề ý đến tính 
năng chuyển động không chính xác và tiêng ôn 
(Hình 5). 


Tiếp theo là quan sát bằng mắt và/hoặc tiễn hành 
việc kiểm tra độ hở của các bộ phận SaU:_ 












iữx L4 
e Lốp xe (liên quan đên 
các hiện tượng mòn 
lôp) 


e Thanh giằng (chảy 
dầu) 


e Đầu khớp hình cầu, 
khớp nối chịu lực (hư 
mòn) 








Hình 5: Ô đỡ thanh ồn 
định bị rỗ xốp 







e  Đòn dẫn hướng (ỗ đỡ cao su - kim loại bị hư) 







e_ Thanh ổn định (ỗ đỡ bị rỗ xốp, bị cong, bị rỉ sét) 


e_ Ö đỡ bánh xe (bị hở, có tiếng động khi quay) 






Khi thay thế bộ phận bị hư hỏng thí dụ như Ỗ đỡ 
thanh ỗn định thì phải thay toàn bộ các bộ phận 
khác trong trục. Đinh ốc có bọc keo dán an toàn 
phải được thay thê. 
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18.7.3 Các dạng cầu xe 


Người ta phân biệt các dạng cầu như sau: 


Cầu cứng, thí dụ Hình 1. Hai bánh được nối cứng với 
nhau bằng một câu. 














Với cầu cứng, khi bộ đàn hồi bị nén hay giãn | 
ra đều nhau thì độ chụm và góc doãng bánh xe 
không thay đổi, nhờ vậy độ mòn lốp được giảm đi. 
Khi xe chuyển động qua chướng ngại vật ở một 
bên thì cả cầu bị nghiêng và góc doãng bánh xe 
thay đổi. 








Hệ thống treo bánh xe độc lập, thí dụ Hình 3. Bánh 
xe được nôi với khung sườn phụ hay thân vỏ xe thông 
qua các đòn dân hướng. 







Ở hệ thống treo độc lập, các bánh xe không bị 

ảnh hưởng lẫn nhau khi bộ đàn hồi bị nén hay 
giãn. Các thông số lắp đặt bánh xe thay đổi tùy 
theo cách bố trí các đòn dẫn hướng khi bộ đàn hỏi 
bị nén hay giãn ra. Khối lượng của các bộ phận 
. không được treo có thể giữ ở mức độ nhỏ. 








Cầu nửa cứng, thí dụ Hình 2, trang 500. Ở kiểu thiết 
kê này, các bánh xe được nối cứng với nhau, nhưng 
dâm ngang được sử dụng có thể đàn hồi Xoay được. 






Khi bộ đàn hồi nhún đều, cầu nửa cứng hoạt động 
như câu cứng; khi bộ đàn hôi nhún không đều, 
câu hoạt động giống như hệ thông treo độc lập. 






18.7.4 Cầu trước 





Cầu cứng là cầu dẫn hướng (Hình 1). Cầu được làm 
băng thép rèn nhiệt luyện. Cầu được uốn cong xuống 
bên dưới để đảm bảo đủ không gian cho động cơ. 





Lò xo lá 





Hình 1: Cầu cứng là cầu dẫn hướng 


Đề tiếp nhận đùm gá bánh, cầu được rèn dính với một 
quả đâm (cầu quả đâm), một ngàm chữ U (trục ngàm 
chữ U) hay một bán cầu (trục bán câu) (Hình 2). 





Hình 2: Cầu quả đấm, cầu ngàm chữ U, cầu bán cầu 









Hệ thống treo bánh xe độc lập 
Cầu hai đòn dẫn hướng ngang (Hình 3). Hai đòn dẫn 
hướng ngang nằm chồng lên nhau, mỗi đòn được gắn 
vào đùm gá bánh xe (ỗ xoay) bằng một khớp cầu. Độ 
dài của từng đòn dẫn hướng có thể ảnh hưởng đến sự 
thay đổi góc doãng bánh xe và độ chụm khi bộ đàn hồi 
nén hay giãn. Đòn dẫn hướng ngang thường được thiết 
kế thành đòn dẫn hướng hình tam giác để tăng độ cứng 
ở chiều xe chuyển động. Đòn được gắn vào khung xe 
bằng hai ổ đỡ. 


Hệ thống treo có thể được lắp đặt vào các đòn dẫn 
hướng ngang có độ dài băng hay khác nhau. 









Đùm gá bánh xe 
(ỗ xoay) 











Đòn dẫn hướng 
ngang bên dưới 





Hình 3: Cầu trước với hai đòn dẫn hướng ngang 


Hai đòn dẫn hướng ngang có độ dài khác nhau. Đòn 
dẫn hướng ngang nằm trên luôn ngắn hơn đòn nằm 
dưới. Qua đó khi bộ đàn hồi nén và giãn sẽ tạo ra góc 
doãng bánh xe âm và độ thay đổi độ chụm nhỏ, làm tăng 
sự ồn định khi chạy trong vòng cua. 


Hai đòn dẫn hướng ngang có độ dài bằng nhau (hình 
bình hành). Khi bộ đàn hồi nén và giãn, độ doãng bánh 
xe không đổi, tuy nhiên độ chụm bị thay đổi. 


Hệ thống treo bánh xe với thanh giằng và đòn 
dẫn hướng ngang (Trục McPherson, Hình 4). Trục 
IMcPherson phát sinh từ trục hai đòn dẫn hướng ngang. 
Đòn dẫn hướng ngang bên trên được thay thế bằng một 
ống giảm chán gắn với đùm gá bánh xe. Thanh piston 
của ống giảm chắn được gắn chặt với thân vỏ và khung 
sườn trong một ô đỡ thanh giằng cao su đàn hồi. 








Đĩa giữ lò xo 


Lò xo xoắn ốc 





Thanh giằng 
MecPherson 












Đòn dẫn hướng 
ngang bên dưới 





Hình 4: Cầu trước McPherson 





Giữa điểm gắn chặt này và đĩa giữ lò xo ở ông giảm 
chấn có một lò xo xoăn ốc. Vì các lực phanh, lực gia 
tốc và lực bám ngang lớn, nên thanh piston và chỉ tiêt 
dẫn thanh piston phải được thiệt kê thật vững vàng. 
Ô đỡ thanh giằng phải chịu được lực lớn theo hướng 
trục và cho phép có góc xoăn lớn ở trụ lái. Hôc bánh 
xẽ phải được làm vững chắc thêm ở điểm gắn chặt 
bên trên. 


Cầu trước với nhiều đòn dẫn hướng. Ở cầu trước 
với nhiều đòn dẫn hướng, các lực dọc và ngang được 
tiếp nhận bởi các đòn dân hướng khác nhau năm 
trong ổ đỡ. Các ổ đỡ được thiết kế sao cho độ cứng 
của lò xo ở hướng ngang cao, ở hướng dọc thâp. 


Cầu trước với bồn đòn dẫn hướng (Hình 1). Ở cầu 
trước với nhiều đòn dẫn hướng, các đòn dẫn hướng 
hình tam giác được thay thê bằng các đòn dân hướng 
riêng lẻ. Ở cầu trước với bôn đòn dân hướng, môi một 
đòn đỡ và đòn dẫn hướng tạo thành tầng dưới, hai 
đòn dẫn hướng tạo thành tầng trên. 


Đòn dẫn hướng 





Hình 1: Cầu trước với bốn đòn dẫn hướng 


Cầu trước với năm đòn dẫn hướng (Hình 2). Câu 
trước với năm đòn dẫn hướng gôm có một đòn đỡ và 
một đòn dẫn hướng ở phần trên và hai đòn dẫn hướng 
ở phần dưới. Đòn dẫn hướng thứ năm được tạo ra bởi 
đòn kéo giữa. Thông qua đòn này, lực quay lái được 
truyền thẳng đến bánh xe. 








Đòn đỡ 






S Đòn dẫn hướng 


-.<x 
xa: 4£ 





_—.. 
“ 


‹ À", 


& s‡ 2 _ ” lÀ ) 5 h¿ ` 
.° AI  ‹ 
, CN ¿ ị 
Đòn dẫn hướng “nàn kéo giữa 


Hình 2: Cầu trước với năm đòn dẫn hướng 





418.7.5 Cầu sau 





Cầu cứng với bộ truyền động tích hợp 

Cầu cứng gồm có một vỏ bọc cho bộ truyền động trục 
với bộ truyền vi sai, ống bọc bán trục và đùm đỡ bánh 
xe để giữ hệ thống phanh. Vì nó vững chắc nên có thể 
chịu được tải trọng cao. 

Điểm bát lợi của kiểu thiết kế cầu này là có khôi lượng 
không được treo lớn, do đó độ tiện nghỉ êm dịu khi 
chạy xe và an toàn của xe bị giảm. Ơ ô tô thương mại, 
việc gắn với khung xe hay thân vỏ xe được thực hiện 
thông qua lò xo lá (Hình 3). Bộ phận nây ngoài việc giữ 
vai trò đàn hồi còn có thể đảm nhiệm việc dẫn hướng 
bánh xe theo chiều dọc và ngang. Người ta cũng có 
thể sử dụng lò xo xoắn ốc hoặc lò xo không khí thay 
cho lò xo lá. 


Lò xo lá 


Bộ giảm chắn 


Óng cầu xe 


Bộ vi sai 





Hình 3: Cầu cứng với bộ truyền động tích hợp 


Cầu cứng với bộ truyền động tách rời | 

Cầu De Dion (Hình 4). Để làm giảm bớt khôi lượng 
không được treo của cầu cứng được truyện động, bộ 
truyền động được tách rời khỏi câu cứng và gãn với 
thân vỏ và khung sườn. Việc truyên lực. được thực 
hiện thông qua hai trục các đăng có cân băng độ dài. 


Giá mang cầu sau 
cứng hình chữ U 


Bán trục 





Hình 4: Cầu sau De Dion 
Việc giữ hướng ngang của ống cầu sau cứng uốn hình 
U có thê được thực hiện qua: 

e Hai đòn dẫn hướng ngang se 


e Một thanh Panhard 


Một thanh Watft 





























Cầu cứng không có bộ truyền động 


Cầu sau dạng parabol hình cầu (Hình 1). Cầu sau 
gồm có một thân cầu được uốn cong về phía trước. 
Nó thay thế cho đòn dẫn hướng thông thường và dùng 
đề lắp bánh xe. Kết nối với thân vỏ xe được thực hiện 
thông qua bộ đàn hồi và bộ giảm chắn được bó trí 
đứng riêng lẻ, thông qua thanh xoắn ổn định cũng như 
qua ỗ đỡ đàn hồi trung tâm nằm ở giữa. Việc chống đỡ 
mặt hông được thanh Watt đảm nhận, việc dẫn hướng 
bánh xe là do thân trục cong (parabol hình cầu). 


Hai đòn của thanh Watt chống vào phía sau thân cầu 
và ở giữa nỗi với thân vỏ xe bằng một kết nối Xoay 
được. 


Ö đỡ đàn hồi 
trung tâm 


Thanh xoắn 
ồn định 





Hình 1: Cầu sau dạng parabol 


Cầu bán cứng 


Cầu đòn dẫn hướng liên kết (Hình 2). Bánh xe sau 
được treo vào đòn dẫn hướng dọc, đòn này được hàn 
vào một dầm ngang làm bằng thép lò xo. Dàm ngang 
lại được bắt vít vào thân vỏ xe qua các ỗổ đỡ cao su- 
kim loại. Khi hai bánh xe bị nén đồng đều thí dụ bởi 
trọng tải, cả dằm ngang sẽ nghiêng đều vào các ổ 
đỡ cao su-kim loại. Nếu chỉ một bánh xe bị nén, dầm 
ngang sẽ xoắn lại và tác động như thanh ổn định. Độ 
chụm và góc doãng bánh xe chỉ thay đổi một ít. 





Đòn dẫn hướng dọc 





Dầm ngang 







|——— 





Bắt vít vào 
thân vỏ xe 








Hình 2: Cầu đòn dẫn hướng liên kết 


Hệ thông treo bánh xe độc lập 


Đòn dẫn hướng nghiêng (Hình 3). Việc dẫn hướng 
bánh xe được thực hiện qua đòn dẫn hướng hình tam 
giác được bô trí như là đòn dẫn hướng nghiêng. Nhờ 


các ỗ đỡ đòn dẫn hướng nằm cách xa nhau nên có thể 
tiếp nhận được các lực dọc và ngang lớn, qua đó có thể 
cải thiện độ chính xác của việc dẫn hướng bánh xe. Đề 
cải thiện tính năng chuyển động của xe, đòn dẫn hướng 
tam giác được bồ trí nghiêng xuống dưới trục ngang. Khi 
bộ đàn hồi nén lại bánh xe có độ doãng âm, khi bộ đàn 
hồi giãn ra thì độ doãng dương. Lực bám ngang được 
đặc biệt cải thiện khi xe chạy trong vòng cua. 


Thanh ồn định 


Đòn dẫn hướng 
nghiêng 





Hình 3: Hệ thống treo bánh sau vào đòn dẫn hướng nghiêng 


Cầu sau với đòn dẫn hướng đa liên kết (Hình 4). 
Hệ thống treo gồm có bốn đòn dẫn hướng riêng lẻ. 
Hai đòn dẫn hướng phía trên và hai đòn phía dưới tâm 
điểm bánh xe. Đòn kéo giữa đóng vai trò như đòn dẫn 
hướng thứ năm. 


Các đòn dẫn hướng được kết nối với khung sườn phụ. 
Nhờ vậy nên có được nối kết với thân vỏ xe. Một trong 
các đòn dẫn hướng tiếp nhận thêm bộ đàn hồi và bộ 
giảm chắn. Các thiết kế phức tạp chiếm ít không gian 
ở phía trước cầu sau và để không gian trống vị trí này 
làm vị trí an toàn của bình nhiên liệu. Qua độ dài và vị 
trí của mỗi một đòn dẫn hướng và qua cách chọn các 
hợp chất cao su tại các điểm khớp nối, các thông số 
lắp đặt bánh xe có thể bị ảnh hưởng tùy theo khoảng 
dịch chuyển của bộ đàn hồi và lực tác động. 


Do cánh tay đòn ngắn có ít tác dụng hơn, cầu sau hầu 
như không bị ảnh hưởng của lực nhiễu. 





Đòn dẫn hướng 





Hình 4: Cầu sau với đòn dẫn hướng đa liên kết 
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48.8.1 Nhiệm vụ của hệ thống đàn hồi 


Hệ thống đàn hồi oó nhiệm vụ cùng với các bộ 
giảm chắn hấp thụ các chấn động từ mặt đường 
và chuyên thành dao động. 









Vì mặt đường không bằng phẳng, ngoài chuyển động 
lăn, bánh xe còn có chuyên động lên và xuông. Khi xe 
chuyển động nhanh, các chuyên động này xảy ra trong 
thời gian rất ngắn, làm tăng hay giảm tốc theo hướng 
thẳng góc với mặt đường với gia tộc lớn hơn nhiêu lần 
so với gia tốc trọng trường. Qua đó tạo thành lực chân 
động lớn tác động vào xe. Lực này càng lớn khi khôi 
lượng được chuyển động càng lớn. Hệ thống đàn hồi 
và giảm chấn quyết định cho: 


e Đô tiện nghi êm dịu khi chạy xe. Các chân động 
khó chịu, hại sức khỏe cho hành khách do dao 
động từ thân vỏ xe được giảm nhẹ, và bảo vệ các 
hành lý dễ vỡ. 


e An toàn khi xe chuyên động. Mặt đường quá gỗ 
ghề có thể làm cho việc tiếp xúc với mặt đường của 
bánh xe mắt đi; bánh xe nằm trong không khí không 
thể truyền lực, thí dụ như lực kéo, lực phanh. 


e Ứng xử trong vòng cua. Sức bám mặt đường của 
bánh xe phía trong vòng cua ít đi khi xe chạy nhanh 
làm giảm bớt lực bám ngang. Đề giữ cho xe không 
bị đây ra khỏi vòng cua, hệ thống đàn hài, các bộ 
giảm chấn và thanh ồn định phải bảo đảm sức bám 
mặt đường thường trực của bánh xe. 


Các bộ đàn hồi được đặt giữa các bộ phận treo bánh 
xe và thân vỏ xe. Tác dụng của bộ đàn hôi được sự hồ 
trợ của lốp xe. Một bộ đàn hồi phụ là lò xo ở ghế ngôi, 
tuy nhiên lò xo này chỉ giúp ích cho hành khách ngôi 
trong xe (Hình 1). 





Hình 1: Hệ thống đàn hồi trong ô tô cá nhân 


Hệ thống đàn hồi ngang. Bên cạnh các chân động 
thắng đứng còn các chắn động ngang nhỏ hơn của 
mặt đường. Do vậy, hệ thông đàn hôi cũng phải có 
tác dụng ở phương ngang. Hệ thông đàn hôi theo 
phương ngang một phần do lốp xe đảm nhận thêm 
và một phần qua các ổ đỡ bằng cao su. Các ô đỡ này 
được dùng trong việc lắp chặt và dẫn hướng cho các 
bộ phận của hệ thống treo bánh xe. 


48.8 Hệ thống đàn hồi (Hệ thống treo) 18.8.2 Nguyên lý hoạt động của hệ thống 





đàn hôi 


Qua hệ thống đàn hồi, xe cơ giới trở thành một cấu 
trúc có thể dao động với một tần số dao động riêng 
(tần số dao động của thân vỏ xe) được xác định bởi 
trọng lượng của xe và bộ đàn hồi. 


Ngoài các chắn động từ mặt đường, còn có các lực 
khác (lực kéo, lực phanh, lực ly tâm) tác động vào xe, 
tạo ra chuyển động và dao động theo 3 phương của hệ 
trục tọa độ trong không gian (Hình 2). 


Trục thẳng P 


Trục dọc 
đứng 


Lắc lư 


Nghiêng đảo bánhxe —- 
Lắc ngang 


(quanh trục 
dọc) 
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Trượt, xoay 


Hình 2: Các dạng dao động ở xe cơ giới 


Dao động 


Khi bánh xe chuyển động qua chướng ngại vật, không 
những thân vỏ xe, mà cả bánh xe đêu bất. đâu dao 
động. Qua chuyển động đi lên của bánh xe, lò xo xoắn 
ốc bị nén lại, lực lò xo đầy nhanh thân vỏ xe đi lên. Lực 
lò XO do lò xo bị giãn tạo ra kéo thân vỏ xe trở lại, thân 
vỏ xe đạt đến điểm đảo trên. Nhờ trọng lực, thân vỏ xe 
lại được đầy nhanh xuống dưới, đi qua vị trí cân bằng. 
Lò xo lại bị nén, lực lò xo được sinh ra cản chuyên 
động của thân vỏ xe cho đến khi thân vỏ xe đạt điểm 
đảo dưới. 









Khoảng cách giữa điểm đảo trên và dưới của một 

dao động được gọi là biên độ dao động toàn phân. 
- Một nửa khoảng cách này được gọi là biên độ của 
dao động. 










Quá trình chuyển động này sẽ tiếp tục lặp đi lặp lại cho 
đến khi năng lượng chuyển động bị lực ma sát giữa lò 
xo và không khí chuyển hóa thành nhiệt (Hình 3). 








Biên độ dao động 





Hình 3: Dao động tắt dần 
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Cộng hưởng. Dao động được tiếp diễn mạnh dằn khi [TT TT —= 
thân vỏ xe bị tác động theo nhịp độ của tần số riêng, 
thí dụ như chuyển động qua các mặt đường dợn sóng 
nối tiếp nhau với cùng khoảng cách (Hình 1). 
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Hình 3: Đường đặc tính đàn hồi lò xo lũy tiến 
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Hình 1: Dao động tiếp diễn mạnh dàn 


Các khối lượng khác nhau này được nối với nhau qua 
lò xo (liên kết). Qua đó hình thành các tác động qua 
lại với nhau, làm cho hai khối lượng dao động ở các 
tần số khác nhau (Hình 4). Nếu gắn vào giữa hai khói 
lượng một bộ giảm chấn (giảm xóc), biên độ dao động 
sẽ nhỏ đi và dao động được tắt đi nhanh hơn. 


Tân số. Tần số là số chụ kỷ dao động trong một giây. 
Bởi vì thân vỏ xe rung không nhanh lắm, cho nên 
người ta cũng đưa ra số chu kỳ trong một phút (số 
chu kỳ dao động, số chu kỳ dao động của thân vỏ xe). 









Khối lượng lớn và lò xo mềm tạo ra tần số nhỏ (số 
chu kỳ dao động) và khoảng dịch chuyển lò xo lớn, 











Hệ số đàn hồi lò xo. Hệ số này diễn tả tính chất của 
lò xo (cứng hay mềm). Để kiểm định hay so sánh, lò 
xo được đặt dưới tải và đo hành trình bị nén. Tỷ số 
giữa lực F và hành trình s được gọi là hệ số đàn hồi Ề 
có đơn vị là N/m. 


Đường đặc tính đàn hồi lò xo. Néu hệ số đàn hồi 
suốt hành trình được nén không thay đổi (cố định), thí 
dụ như ở một lò xo xoắn ốc bình thường, thì lò xo có 
đường đặc tính đàn hồi tuyến tính (Hình 2). 








Hình 4: Quá trình dao động khi chuyền động qua mặt đường 













dợn sóng 
2500 
N 
2000 = : ¬- - : 
1500 Khi xe chuyển động nhanh qua mặt đường dợn Sóng, 
F TÔng thân vỏ xe vì có trọng lượng lớn nên lúc ban đâu sẽ 


đứng yên. Bánh xe với trọng lượng nhỏ hơn so với 
thân vỏ xe sẽ được đẩy rất nhanh lên trên, làm cho lò 
xo bị nén lại. Thân vỏ xe chỉ bị tác động bởi một lực, 
tương ứng với hành trình lò xo bị nén. 





0,05 0,10 0,15m 0,20 
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Hình 2: Đường đặc tính đàn hồi lò xo tuyến tính Sau khi qua mặt đường dợn sóng, bánh xe lại bị đầy 


nhanh xuống dưới do lò xo bị nén sẵn. Thân vỏ xe 
chỉ còn chịu lực giảm áp của lò xo; tương ứng với độ 


Nêu hệ số đàn hồi tăng khi hành trình lò xo tăng, thí dụ không phẳng của mặt đường. 


ở lò xo lá nhiều lớp hay lò xo xoắn ốc hình côn, đường 
sáo tính đàn hồi lò xo sẽ có dạng đường cong. Lò xo Nếu lực đi từ bánh xe lớn hơn lực nén ban đầu của lò 
26 đường đặc tính đàn hồi lũy tiền (Hình 3) xo, thì trong khoảnh khắc, bánh xe sẽ mắt lực bám mặt 
đường, vì lực nén có sẵn của lò xo không đủ để đưa 
Khối lượng được treo, khối lượng không được nhanh bánh xe đi xuống. 
treo. Ở xe cơ giới, người ta phân biệt khối lượng 
được treo (thân vỏ xe với tải) và khối lượng không 
được treo (bánh xe với bộ phanh trống hay phanh đĩa, 
các chỉ tiết của hệ thống treo bánh xe). 







Đề đạt độ an toàn chạy xe cao với tiện nghỉ êm dịu 
tôt nhât, phải giữ cho khôi lượng không được treo 
càng nhỏ càng tốt. 
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Số chu kỳ dao động của thân vỏ xe ¬ | 
Số chu kỳ dao động của thân VỎ Xe CÓ thê được xác 

nh bà cách làm rung phân đâu hay đuôi xe. Một 
:M Ah đủ bao gồm quá trình nén và giãn của lò 
't 1 mm kỳ đêm được trong một phút gọi là số chụ 
F ao động của thân vỏ xe. Bộ giảm chân không ảnh 
co đến số chu kỳ này; lực cản càng lớn biên độ 
càng giảm. Trái lại, khối lượng đóng một vai trò quan 
trọng. Xe càng nặng hay trọng tải càng lớn thì số chu 
kỳ dao động càng nhỏ. 


èm: động trong 

? mêm: 60 hay ít hơn 60 chu kỳ dao. )ng trong 

._yH gây cảm giác buôn nôn. Trạng thái này có thê 
khắc phục với bộ giảm chấn mạnh. 


Lò xo cứng: 90 hay nhiều hơn 90 dao động trong một 
phút gây chắn động cột xương sống. Tuy nhiên khi có 
trọng tải lớn trên trục bánh sau, lò xO Cứng thường 
cần thiết và vì vậy khi không có tải thì độ tiện nghỉ êm 
diu của xe chỉ đạt mức độ trung bình. Trường hợp này 
thường gặp ở các xe nhỏ. Các xe này có tỷ lệ không 
thuận lợi giữa trọng lượng của xe và SỨC tải tôi đa, do 
đó phải được trang bị lò xo cứng, chịu tải. 


18.8.3 Các dạng lò xo 
418.8.3.1 Lò xo thép 


Xe cơ giới hầu hết được trang bị lò xo thép, gồm các 
loại như 

e Lò xo lá 

e Lò xo thanh xoắn 

e Lò xo xoắn Ốc 

e Thanh ôn định 


Tác dụng của lò xo đến từ sự biến dạng đàn hôi của 
thép lò xo (thí dụ thép lò xo từ hợp kim chromi-vanadi) 
ở dưới giới hạn đàn hôi. Đường đặc tính đàn hôi lò xo 
có dạng tuyến tính, nhưng có thể chuyển thành lũy tiên 
với thiết kế thích ứng. 

Lò xo lá 

Đối với ô tô cá nhân lò xo lá chỉ còn đóng vai trò phụ. 
Trái lại ở các xe hạng nặng, lò xo lá được sử dụng chủ 
yếu (xem chương “Kỹ thuật ô tô thương mại”). 


Lò xo xoắn ốc 

Lò xo xoắn ốc chủ yếu được dùng làm lò xo nén cho 
ô tô cá nhân. 

Ưu điểm: Trọng lượng nhỏ, ít tốn chỗ. 

Khuyết điểm: Hầu như không giảm chấn, không 
truyền được các lực của bánh xe (lực theo phương 
dọc và ngang). 


Lò xo xoắn ốc thường có đường đặc tính đàn hồi dạng 
tuyến tính. Lò xo xoắn ốc mềm được phân biệt với lò 
xo cứng bởi: 





e_ Đường kính dây lò xo nhỏ hơn, 


e Đường kính trong của lò xo lớn hơn, 

e Bước lò xo ngắn hơn. 

Để có thể chịu tải lớn và đồng thời đạt đủ tiện nghi êm 
dịu khi không tải, lò xo xoắn ôc có đường đặc tính lũy 
tiền được sử dụng. Điều kiện này có thể đạt được qua: 


e Đường kính bên trong khác nhau thí dụ hình côn, 
dạng hình tang, hình thắt eo 


e Đường kính dây lò xo khác nhau (hình 1) 
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Hình 1: Các dạng lò xo xoắn ỗc 


Lò xo hộp nhỏ (Hình 2) 


Lò xo hộp nhỏ (còn gọi là lò xo khung gâm) dạng hình 
tang có ưu điểm so với lò xo xoãn Ôc hình trụ Ở chô: lúc 
xe chuyển động các vòng quân của lò xo không chạm 
nhau khi lò xo bị nén, vì môi vòng năm trong đường 
trôn ốc của vòng lớn hơn. Qua đó có được một lò xo 
thấp mà vẫn có độ nén dài với khả năng chịu tải trọng 
cao. Lò xo hộp nhỏ hợp nhật được mọi khả năng của 
một lò xo lũy tiến. 





Hình 2: Lò xo hộp nhỏ 


- Lò xo xoắn ốc không thể truyền được lực dẫn bánh : 
xe. 





Vì thế lò xo này chỉ được sử dụng cho các thiết kế cầu 
xe, ở đó lực kéo, lực phanh và lực ngang hông được 
truyền bởi các bộ phận khác (đòn dẫn hướng ngang 
và dọc, thanh giằng McPherson). Hiện nay, bộ giảm 
chắn rất ít khi được đặt bên trong lò xo xoắn ốc vì mắt 
rất nhiều thời gian cho việc tháo lắp. 











Lò xo thanh xoắn 


Lò xo thanh xoắn được làm từ một thanh kim loại làm 
bằng thép lò xo (Hình 1) bị xoắn lại bởi một cánh đòn 


_ gắn chặt vào bánh xe. —— 


Óng hỗ trợ 


Thanh chống 
(cánh đòn) 





Hình 1: Bộ đàn hồi dùng lò xo thanh xoắn 


Thanh xoắn thường được sử dụng là ống tròn, có thể 
bố trí ngang hay dọc theo thân vỏ xe. Nếu bố trí dọc 
thì có thể sử dụng thanh xoắn dài để có thể có được 
góc xoắn lớn. Lò xo sẽ mềm hơn và có hành trình lò 
xo lớn hơn. 


Thanh xoắn không được phép bị uốn cong, vì thế 
thường được đặt trong một ống tròn. Óng này vừa 
để hỗ trợ chống uốn cong đồng thời làm ống bảo vệ. 
Đầu kẹp thường có khớp răng để có thể thay đổi lực 
căng ban đầu và điều chỉnh lực này đồng đều cho các 
bánh xe. 


Thanh ổn định 

Thanh ổn định là một chỉ tiết lò xo giúp cải thiện độ 
bám đường của xe. Thông thường người ta sử dụng 
thanh xoắn uốn thành hình chữ U (Hình 2). 





Hình 2: Thanh ổn định 


Phần giữa thanh ổn định được gắn vào thân vỏ xe và 
xoay được, hai cánh đòn hai bên được lắp vào các bộ 
phận treo bánh xe, thí dụ như thanh giằng McPherson, 
thông qua các bộ phận bằng cao su. Khi một bánh xe 


được nâng lên (lò xo bị nén), nhờ thanh ổn định xoay. 


nên bánh xe bên kia cũng được nâng lên, khi hạ xuống 
cũng vậy. 


Trong vòng cua, độ lắc (nghiêng ngang) quá mức của 
thân vỏ xe sẽ được tác động ngược lại. Khi cả hai 
bánh xe được nén bằng nhau, thanh ổn định không 
hoạt động. 


18.8.3.2 Lò xo cao su 


Cao su thiên nhiên và cao su nhân tạo có tính đàn hồi 
tốt và có tính tự giảm chấn lớn. Có nhiều loại lò xo 
cao su (Hình 3) được sản xuất, nhưng thật ra không 
để dùng: làm lò xo cho ô tô. Người ta lợi dụng độ tự 
giảm chấn cao của cao su cùng với tính đàn hồi lớn 
để thu nhận các chuyển động rung với tần số lớn và 
giảm tiếng ồn. Để làm việc này, người ta đặt các lò xo 
của hệ thống treo hay các bộ phận treo, thí dụ như 
đòn dẫn hướng ngang, trong các gối cao su. Với cách 
này người ta có thể cải thiện được bộ đàn hồi theo 
phương ngang. 


Cao su thiên nhiên 
Khoang công tác 
Lò xo chịu tải 


Vách ngăn 
có lô 
Khoang cân bằng 





Hình 3: Bộ đàn hồi cao su Hình 4: Ö đỡ thủy lực 


Để giảm tối đa việc truyền các rung động ở nhiều tần 
số khác nhau từ động cơ vào thân vỏ xe, người ta 
không sử dụng các bộ lò xo cao su đơn giản mà dùng 
các ỗ đỡ đàn hồi giảm chắn thủy lực (Ö đỡ thủy lực, 
Hình 4). Ô đỡ gồm có một lò xo chịu tải làm bằng 
cao su thiên nhiên, đảm nhận việc nối kết cơ học giữa 
động cơ và thân vỏ xe, và một bộ phận thủy lực gồm 
khoang công tác và khoang cân bằng chứa dầu thủy 
lực. Một vách ngăn có lỗ giữa hai khoang chặn không 
cho dầu tràn vào khoang cân bằng và có nhiệm vụ 
tạo nên sự giảm chấn cho các dao động truyền vào 
(đọc thêm chương “Cơ học động co”, “Hệ thống treo 
động cơ”). 


18.8.3.3 Lò xo khí 


Ở lò xo khí người ta lợi dụng tính đàn hồi của lượng 
khí bị đóng kín (không khí hay khí nitơ) để tạo ra bộ 
đàn hôi. 


Lò xo không khí 


Loại lò xo này thường được sử dụng nhiều nhất, 
nhưng vì cần có một hệ thống tạo áp suất nên ưu tiên 
được sử dụng trong các dòng xe cao cấp, xe địa hình, 
ô tô khách và ô tô thương mại, vì các loại xe này đã 
có sẵn hệ thống tạo áp suất cho hệ thống phanh (xem 
chương “Ô tô thương mại”). 


Lò xo không khí có đường đặc tính lũy tiến và có ưu 
điểm là hành trình dịch chuyển của lò xo có thể thích 
nghỉ theo trọng tải qua sự thay đổi áp suất không khi. 
Ngoài. ra, độ cao chất hàng hay độ cao bước lên xe có 
thể điều chỉnh được hoặc có thể giữ ở mức cố định 
thông qua hệ thống điều chỉnh độ cao. 


Ở ô tô cá nhân, thân vỏ xe có thể được nâng hoặc hạ 
tùy thuộc vào tốc độ xe. Độ nghiêng. của thân vỏ xe khi 
vào cua có thể được giảm đáng kể nhờ vào sự can 
thiệp của kỹ thuật điều chỉnh. 


Để tránh mắt áp suất, lượng không khí chứa bên trong 
được bọc kín bằng ống cao su bó chặt. Ông. cao su 
có thể được thiết kế dưới dạng ống cuộn hay ống xếp 
(Hình 1). 





Hình 1: Óng cuộn và ống xếp 


Không khí chỉ có độ tự giảm chấn nhỏ. Vì thế phải lắp 
thêm bộ giảm chấn hay sử dụng thanh giằng. Bộ phận 
này là một kết hợp gồm ống khí cao su và bộ giảm 
chắn áp suất khí. Lò xo không khí không thể truyền 
lực bánh xe, vì thế lò xo được lắp ghép giữa đòn dẫn 
hướng hay cầu xe (Hình 2) và thân vỏ xe. 





Hình 2: Thanh giằng lò xo không khí ở cầu sau 


Lò xo khí nén-thủy lực 


Lò xo khí nén-thủy lực (Hình 3) trên nguyên tắc là sự 
kết hợp giữa một lò xo khí nén và một xi lanh công tác. 
Bộ phận này có công dụng vừa của bộ đàn hồi vừa 
của bộ giảm chấn. Trong một quả cầu lò xo có chứa 
một lượng khí cố định (thường là khí nitơ), được nén 
nhiều hay ít là do lượng dầu thủy lực được bơm vào 
hay xả ra. Khí và dầu được phân cách bởi một màng 
chắn. Dầu và khí có cùng áp suất, ở vào khoảng 180 





bar, được tạo ra bởi máy bơm cao áp. Tùy điều kiện 
không gian, quả cầu lò xo có thể đặt bên cạnh xi lanh 
công tác hay tách rời hẳn ra. Các van điều tiết giữa xi 
lanh công tác và quả cầu lò xo tiết lưu lượng dầu ở cả 
hai chiều và hoạt động như bộ giảm chấn. 
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Hình 3: Các chỉ tiết của lò xo khí nén-thủy lực 


Tất cả các chỉ tiết của lò xo được nối với nhau qua 
mạng ống dẫn. Thanh đầy piston của xi lanh thủy lực 
được gắn chặt với đòn điều khiển dọc hay ngang của 
hệ thống treo bánh xe. 


Cân bằng độ cao. Thông qua van điều chỉnh độ cao 
tác động bằng tay, khoảng sáng gầm xe (khoảng cách 
từ vị trí thấp nhất của xe đến mặt đường) có thể thay 
đổi, thí dụ như để qua đoạn đường khó chạy hay để 
thay bánh xe, chất hàng. Việc cân bằng độ cao tự 
động cho mọi tình huống tải trọng được thực hiện 
thông qua một thanh liên kết gắn cố định vào đòn điều 
khiển dọc và tác động vào piston của bộ điều chỉnh 
độ cao (Hình 4). Khi có tải trọng lớn, phần phía sau 
xe hạ thấp, thanh đầy piston dịch chuyển vào trong xi 
lanh. Đồng thời, thanh đây cũng bị đẩy đi thông qua 
đòn điều khiển dọc và thanh liên kết piston của bộ điều 
chỉnh độ cao, qua đó cửa vào của dầu chịu áp được 
mở. Thanh đẩy piston dịch chuyển trở ra cho đến khi 
đạt được độ cao cũ và cửa vào của dầu được đóng 
trở lại. 


Việc tăng tải trọng dẫn đến việc tăng áp suất dầu trong 
xi lanh và áp suất của túi khí nitơ cũng cùng lúc tăng 
theo. Lò xo sẽ cứng hơn và vì số chu kỳ dao động của 
thân vỏ xe tăng lên, do đó tính năng hệ thống đàn hồi 
(hệ thống treo) sẽ giảm phần tiện nghi êm dịu. Việc 
lắp thêm vào mỗi trục một quả cầu lò xo thứ ba làm 
tăng dung tích khí và như thế thể tích nén của lò xo khí 
được tăng lên, khung gầm sẽ có nhiều tiện nghi êm dịu 
hơn khi chạy thẳng. 


Bộ điều chỉnh độ cao : 


Đường dầu hồi 





Hình 4: Khung gầm với hệ thống đàn hồi khí nén-thủy lực 























SsŨá. 





Khung gầm với hệ thông đàn hồi khí nén-thủy lực 

chủ động (Hydractive) 

Cầu tạo: Hệ thống đàn hồi khí nén-thủy lực thông qua 

việc bỗ sung thêm một số bộ phận cho khung gầm có 

khả năng: 

s Giảm bớt độ nghiêng của thân vỏ xe khi chuyển 
động trong VÒng cua 


e© Tác động ngược lại việc phần trước đầu xe bị chúi 
khi phanh và phần sau đuôi xe hạ thấp khi tăng tốc. 


e _ Thay đồi tính năng đàn hồi giữa cứng và mềm, độc 
lập với việc chọn lựa chế độ chuyên động thể thao 
hay êm dịu. 


Các bộ phận cần trang bị bổ sung là (Hình 4): 


se Hai thanh ổn định ngang, mỗi thanh có hai lò XO XỈ 
lanh cho cầu trước và cầu Sau. 


Cho mỗi một cầu trước và sau có một quả cầu lò xo 
năm ở giữa với bộ điều chỉnh độ cứng. 

se. Cụm thủy lực 

s_ Cảm biến đo độ cao ở cầu trước và cầu sau. 


-® Cảm biến đo góc đánh lái, bàn đạp ga và bàn đạp 
phanh. 


Khi xe chuyển động trong Vòng cua hay có động tác 
lách tránh bắt ngờ có thể tạo tình huống lái xe có vấn 
đề. Vì thân vỏ xe bị nghiêng, áp lực của bánh xe bên 
trong vòng cua giảm xuống, cho nên chỉ truyền được 
lực nhỏ hơn xuống mặt đường. Điều này có thể tạo 
ra hiện tượng xe bị trượt ngang hay bị lật. Tốc độ xe 
trong vòng cua và khoảng cách từ trục lăn (trục lắc) 
đến tọa độ trọng tâm của xe quyết định độ nghiêng 
ngang của thân vỏ xe. 








Cụm thủy lực 





Bộ điều khiển 





Hình 1: Các bộ phận và hệ thống của khung gầm Hydractive 





Lắp thêm các thanh ổn định có thể làm giảm độ 
nghiêng. Khi độ nén đàn hồi của các bánh xe khác 
nhau, các thanh ổn định bị xoắn lại và tác động nhụ 
các lò xo thanh xoắn phụ, làm độ cứng tổng thể của bộ 
đàn hồi tăng lên và giảm êm dịu. 


Câu tạo. Ở khung gầm với hệ thống Hydractive, các xị 
lanh lò xo phía trước được bó trí thẳng đứng và được 
kết nối với thanh ổn định thông qua thanh liên két. Các 
xi lanh lò xo phía sau được bồ trí nằm ngang. Tùy theo 
áp suất của dầu trong xi lanh lò xo có thể có lực phụ 
tác động lên thanh ổn định và làm cho lò xo cứng hơn. 
Giữa các xi lanh lò xo tại mỗi cầu còn có thêm một quả 
cầu lò xo thứ ba và một cảm biến đo độ cao. Chuyển 

động lò xo tạo ra một độ xoắn ở thanh ồn định. Độ 

xoắn này được cảm biến đo độ cao xem như một thay 
đổi vị trí của thân vỏ xe và được gửi đến bộ điều khiển. 


Tất cả xi lanh và quả cầu lò xo đều được nối với nhau 
thông qua cụm thủy lực. 


Cụm thủy lực. Cụm thủy lực gồm có bơm thủy lực với 
động cơ điện, 4 van điện từ và bộ điều khiển điện tử. 
Bơm thủy lực cung cấp dầu thủy lực cho các quả cầu 
lò xo. Áp suất làm việc của hệ thông nằm trong khoảng 
từ 80 bar đến 140 bar. Mỗi cầu xe trước và sau có hai 
van điện từ để điều chỉnh đường vào và đường hồi 
của dầu thủy lực. Phần đầu xe có thể được nâng lên 
hay hạ xuống độc lập với phần đuôi xe và ngược lại. 


Nguyên lý hoạt động của khung gầm với hệ thống 
Hydractive. Qua việc chọn một chế độ chuyển động 
“êm dịu” hay “thể thao”, người lái có thể quyết định 


chọn lựa hệ thống đàn hồi (reo) mềm hay cứng. 










| đo độ cao phía sau 









Quả cầu lò xo ở giữa, 
phía sau với bộ điều chỉnh độ cứng 
Cảm biến đo bàn đạp ga và bàn đạp phanh 
Quả cầu lò xo ở giữa, phía trước với bộ điều chỉnh độ cứng 
=== Óng dẫn chất lỏng —— Đường dây điện 
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` o điêu kiện và cách thức C "NI k: 
Tùy Hn động nhanh trong vòng cua) DỘ điêu khiên 
chuyên hệ thống đàn hồi sang hướng cứng ngay cả 
khi ở trong chế độ “êm dịu”. 


Chế độ chuyên động “êm dịu”. Ba quả cầu _ xo : 
mỗi trục được nối với nhau. Khi lò xo khí nén + 
h đầy piston di chuyên vào lòng XI lanh nên 
hộy lực bị nén có thể tràn vào quả câu lò "n pm 
màng chắn ép đệm khí nitơ lại. Nhờ quả ` _ 
ba nên có thêm đệm khí phụ và qua đó dân 

dụng làm bộ đàn hồi mêm (Hình 1). 


Quả cầu lò xo 


Xi lanh 


Quả cầu 
lò xO 


=< 


Quả cầu lò xo 


Bình chứa dầu 





Hình 1: Khung gầm với hệ thống Hydractive ở vị trí “êm dịu 


Chế độ chuyên động “thể thao”. Khi van điện từ 
của bộ điều chỉnh độ cứng tại quả cầu lò XO trung 
được tác động thông qua bộ điêu khiên, dòng 6 ve 
vào xi lanh lò xo sẽ bị ngăn lại, chỉ còn lại dụng tích khí 
của hai xi lanh để sử dụng, bộ đàn hồi sẽ cứng hơn. 


Chức năng của bộ điều chỉnh độ cứng ở % kẻ 
chuyên động “thê thao” (Hình 2). Van điện từ ` 
cung cấp điện, đường dâu hôi vào bình chứa a 3, 
mặt dưới của con trượt điêu khiên không còn cỉ mi 
nữa. Bởi vì mặt trên vẫn chịu áp suất của bộ đàn ôi 
nên con trượt bị đây xuống dưới. Do đó, đường nôi 
giữa những chỉ tiết lò xo với nhau và cả với quả cầu 
lò xo bị cắt đút. 


Các quá trình khi xe chuyển động trong vòng ~— 
tăng tốc, phanh. Khi xe chuyên động trong hạ J X= 
bộ điều khiển sẽ nhận được thông tin về tốc “ kh, 
lái và góc đánh lái của vành tay lái từ cảm “HH nc 
đánh lái. Để tác động ngược lại chuyên động ặc § 
thân vỏ xe, van điện từ được cung cập điện, Tội cổ 
nối các quả cầu lò xo được đóng lại. Bộ đàn hồi s 





cứng hơn, góc nghiêng của thân vỏ xe giảm đi. Không 
có biện pháp này thì thân vỏ xe sẽ bị dìm xuông vỆ 
phía bánh xe bên ngoài vòng cua về dâu thủy lực Sẽ 
chảy về các bộ phận của lò XO Ở phía bên được giảm 
tải. Để chống lại việc phía đuôi xe hạ xuông khi tăng 
tốc, bộ điều khiển sử dụng các thông tin từ cảm biến 
đo bàn đạp ga để khóa quả cầu lò xo ở giữa của cầu 


sau. 







Quả cầu lò xo ở giữa 








đến xi lanh lò 
xo bên phải 





đến xi lanh 
lò xo bên trái 





Con trượt 
điều khiển 










_) Đường cấp dầu 
từ cụm thủy lực 





Van điện từ 






Đường dầu hồi 


Ấu: 2n 4+ cap # 4 
Hình 2: Bộ điều chỉnh độ cứng bộ đàn hồi ở vị trí “thê thao 


18.8.4 Bộ giảm chấn 






Bộ giảm chấn (giảm xóc) làm cho dao động của 
thân vỏ xe và bánh xe được tắt nhanh hơn, và 
qua đó nâng cao độ an toàn cũng như độ êm dịu 
cho xe. 





ị 





Bộ giảm chấn được lắp giữa thân vỏ xe và bộ jm 
treo bánh xe. Thân vỏ xe và bánh xe CÓ các tân . 
động khác nhau. Một bộ giảm chân tôt phải được hiệu 
chỉnh để có tác dụng với cả hai dao động. 


Ngày nay hầu như người ta chỉ sử dụng bộ giảm ch 
thủy lực. Bộ phận này có một pisfon set Rc 
trong một xi lanh và ép dâu qua các lỗ khoan nhỏ hay 
các van tiết lưu (điểm tiết lưu). 


Giai đoạn kéo. Bánh xe chuyên động đi xuống (lò xo 
giãn ra) và kéo bộ giảm chân dài ra theo kiêu ông lông 
(bộ giảm chắn kiểu ống lồng). 


Giai đoạn nén. Bánh xe chuyên động đi lên (lò xo nén 
lại), qua đó bộ giảm chân lại bị đây lông vào nhau. 


Việc thích nghỉ với đặc tính của xe có thê thực .1 
được bằng cách thay đổi lực cản dòng chảy của dầu 
khi chuyển động qua lại của piston. 





Động năng được chuyên hóa thành nhiệt năng bởi 
bộ giảm chấn. 





























> 


























Bộ giảm chấn thủy lực cơ bản được cấu tạo bởi - 
một xi lanh, ở bên trong có một piston với thanh . 
đây piston chuyển động lên xuống. | 





Ở bộ giảm chắn ống kép (Hình 1), thanh đây piston 
cùng với ống bảo vệ được gắn vào thân vỏ xe, còn xỉ 
lanh được gắn với bộ phận treo bánh xe. 


Ö đỡ cao su 


Thanh đầy piston 
Óng bảo vệ 
Vòng đệm kín 
Khoang không khí 
Khoang công tác 
Óng bên ngoài 
Óng bên trong 
Khoang cân bằng 
Van dạng phiến 
Piston 

Van đáy 


Xi lanh 





Hình 1: Bộ giảm chắn thủy lực ống kép 


Xi lanh gồm có một ống bên trong và một ống bên 
ngoài. Trong ống bên trong là khoang công tác chứa 
đầy dầu và piston chuyên động bên trong. 


Giữa ống trong và ống ngoài là khoang cân bằng chỉ 
chứa một ít dầu, có nhiệm vụ tiếp nhận dầu trong 
khoang công tác bị ép ra khi thanh đây piston chạy 
vào. 


Trong piston và trong khoang công tác có đặt các van 
đề điều tiết dòng chảy dầu với các mức độ khác nhau. 


Ở giai đoạn kéo, độ giảm chấn lớn hơn. Khi piston 
chạy lên, dầu bị ép qua các khe mở rất hẹp của van 
dạng phiến nằm trong piston. Trong chuyển động này, 
dầu đồng thời cũng được hút từ khoang cân bằng qua 
van đáy. 





Thanh đẩy piston chỉ được lắp chạy về phía trên 
đề tránh việc không khí sẽ bị hút vào khoang cân 
bằng, làm cho dầu bị sủi bọt và dẫn đến mắt tác 
dụng giảm chắn. 












18.8.4.2 Bộ giảm chắn khí nén ống đơn 


Bộ giảm chắn khí nén ông. đơn (Hình 2) hoạt động khi 
nâng lên hay hạ xuống giống như bộ giảm chân thủy 
lực ông kép. Vì không cân khoang cân bằng đặc biệt 
để cân bằng thể tích của thanh đầy piston nên không 
cần ống bên ngoài. 


Việc cân bằng được thực hiện thông qua một đệm khí 
nitơ. Đệm khí này thường được phân cách với khoang 
dầu bằng một piston di động. Khi piston công tác dịch 
chuyển xuống, đệm khí đang chịu áp suất từ 20 bar 
đến 30 bar bị ép lại và bị nén nhiều hơn nữa do lượng 
dầu bị thanh đẩy piston chiếm chỗ. Dầu và đệm khí 
luôn chịu áp nên tránh được việc dầu bị sủi bọt và qua 
đó không bị giảm tác dụng giảm chắn. 


Đệm khí 


Piston công tác 


Khoang dầu 
Piston phân cách 

Khoang cân bằng 
Đệm khí 


Van đáy 


Hình 3: Bộ giảm chấn khí 
nén ống kép 


Hình 2: Bộ giảm chấn khí 
nén ống đơn 


Bộ giảm chấn khí nén ống đơn với plston phân 


cách có thể được lắp đặt ở bất cứ vị trí nào. 





18.8.4.3 Bô giảm chấn khí nén ống kép 


Bộ giảm chân khí nén ống kép (Hình 3) có cấu tạo 
tương tự với bộ giảm chấn thủy lực ống kép. Ở khoang 
cân bằng dạng hình vành khăn có chứa khí nitơ với áp 
suất ban đầu từ 3 bar đến 8 bar. Do đó có thể tránh 
được sự hình thành bọt khí khi bộ giảm chắn chuyển 
động nhanh. Lực giảm chắn được cải thiện hầu như ở 
mọi phạm vi dao động. 








Bộ giảm chấn khí nén ống kép với lực giảm 
chấn thay đổi 


Với bộ giảm chấn này có thể làm thích ứng độ giảm 
chấn cho các tình trạng xe có tải khác nhau. Xe có tải 
lớn, thí dụ ô tô tải với rơ moóc, cần một lực giảm chân 
mạnh, nhưng khi không có tải sẽ dẫn đến việc xe bị lắc 
và nảy lên một cách khó chịu khi chạy trên mặt đường 
không bằng phẳng. Ở bộ giảm chấn khí nén ống kép 
với lực giảm chắn thay đổi (Hình 1), người ta có thể 
đạt được đặc tính giảm chấn thay đổi theo ý muốn với 
một hay nhiều rãnh bên trong thành xi lanh. 


Khi ít tải. Xi lanh công tác chuyển động trong khoảng 
giữa hai rãnh. Dầu không chỉ chảy xuyên qua các van 

ở piston mà còn có thể chảy xuyên qua các rãnh. Nhờ 
các rãnh vòng phụ này lực giảm chắn nhỏ đi, qua đó 
tăng độ êm dịu cho xe. 


Khi tải lớn. Xi lanh công tác chuyển động ở phía 
dưới phạm vi rãnh, như thề tiết diện phụ đề thông dầu 
không còn nữa. Lực giảm chấn lớn nhất. Với số lượng 
và độ dài của rãnh cũng như sự chênh lệch vị trí cao 
thấp giữa các rãnh với nhau, người ta có thể làm thích 
ứng lực giảm chắn không những đối với tải mà còn đối 
với các hệ thống đàn hồi (treo) khác nhau. 


Đệm khí 


Giảm chấn nhẹ, 
tải một phần 


Giảm chấn mạnh, L 


tải toàn phần 
Hình 1: Bộ giảm chắn khí nén ống kép với lực giảm chắn thay đồi 
18.8.4.4 Bộ giảm chắn có thê biến đôi vô cấp với 
bô điều chỉnh lực giảm chấn điện tử. 
Continious-Damping-Control (CD). 


y.$ - ^ .^À kả .^ | ra 5 
Với sự hô trợ của bộ điêu chỉnh lực giảm chân 
»> « z »” .” 4£ z . .Ấ Â: 
_ điện tử, đặc tính của lực giảm chân có thê biên đôi 


-_ vô cấp tùy theo sự điều khiển của người lái và tình 
- huống chạy xe. 





Đặc điểm 

e Tăng cường độ an toàn chuyên động xe nhờ độ 
bám đường của bánh xe được tốt hơn. 

e Chuyển động lắc ít và độ nghiêng của thân vỏ và 
khung sườn xe nhỏ khi xe chạy trong vòng cua. 





e Cho phép lựa chọn điều chỉnh lực giảm chân cho 
chế độ chạy thể thao hay êm dịu qua nút bấm. 


Cấu tạo. Hệ thống này cơ bản gồm có 

e Bộ giảm chấn với độ giảm chấn có thể điều chỉnh 
bằng điện tử. 

e Cảm biến đo góc đánh lái, chuyển động của bánh 
xe và gia tôc ngang của thân vỏ xe. 


e Cảm biến đo tốc độ xe. 


e Cảm biến đo góc để đo độ cao của xe ở mỗi bên 
trục bánh. 


e Bộ điều khiển để điều chỉnh lực giảm chắn. 


Nguyên lý hoạt động: Lực giảm chắn được thích ứng 
cho từng chuyên động nén lại và giãn ra của bộ đàn 
hồi theo từng tình trạng chuyển động của xe. Sự điều 
chỉnh được thực hiện thông qua việc thay đổi cường 
độ dòng điện kích hoạt cho van điện từ của bộ giảm 
chấn (Hình 2). Tùy theo thông tin của các cảm biến, 
bộ điều khiển sẽ tính toán dòng điện cần thiết cho van 
điện từ của mỗi một bộ giảm chấn. Lực giảm chắn có 
thể thay đổi trong một phạm vi rộng với thời gian từ 
2 ms đến 4 ms. 
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Các cảm biến đo Các van thay đồi 
độ cao của xe lực giảm chân 











Hình 2: Sơ đồ nối mạch của bộ giảm chấn điện tử 


Người ta phân biệt các kiểu thiết kế sau đây: 


Bộ giảm chấn khí nén ống kép với van tỷ lệ (Hình 1, 
trang 510): Lực giảm chắn được điều chỉnh thông qua 
việc cung cấp dòng điện kích hoạt cho van điện từ. 
Nếu cần một lực giảm chắn lớn thì lực cản dòng chảy 
của dầu phải tăng lên (Hình 1, trang 510, bên trái). 
Khi cuộn cảm được kích điện, van tỷ lệ sẽ được di 
chuyển ngược chiều với lực của bộ đàn hồi và tiết diện 
lỗ điều tiết lớn lên (Hình 1, trang 510, bên phải). Lực 
giảm chắn yếu đi. Tùy theo dòng điện cung cấp cho 
cuộn cảm từ, tiết diện lỗ điều tiết sẽ được điều chỉnh 
vô cấp. 
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lỏng 





Hình 1: Giảm chắn với van tỷ lệ 


Bộ giảm chắn khí nén ống đơn với hiệu ứng giảm 
chắn từ-lưu biến (Magnetic-Ride, Hình 2). Sự điều 
chỉnh lực giảm chấn dựa vào hiệu ứng từ-lưu biến. 
Các hạt sắt nhỏ với đường kính từ 3 Im đến 10 um 
được trộn lẫn trong dầu giảm chấn (dầu tổng hợp). 
Nếu cuộn cảm từ không được kích hoạt bằng điện, 
các hạt từ tính nằm hỗn độn trong dầu giảm chắn. Khi 
_› biston chuyên động, các hạt sắt riêng lẻ cùng với dầu 
được đầy qua các lỗ khoan của piston không tạo sức 
cản lón. 


Khi cuộn cảm từ được kích hoạt bằng điện, các hạt 
sắt kết hợp lại thành từng chuỗi và làm cho dầu giảm 
chắn có độ nhớt cao hơn. Lực cản khi chảy qua các 
lỗ khoan của piston lớn hơn. Lực giảm chắn tăng lên. 


Lỗ khoan của pison @œ 


Cuộn cảm từ không 
được kích hoạt 


Cuộn cảm từ 
được kích hoạt 





Hình 2: Bộ giảm chấn với hiệu ứng từ-lưu biến 


18.8.4.5 Biểu đồ kiểm định 

Bộ giảm chấn được tháo rời. Để có được đường 
đặc tính của bộ giảm chắn, người ta kẹp bộ giảm chắn 
vào một thiết bị kiểm định. Thông qua truyền động 
tay quay, bộ giảm chắn được chuyển động. Lực giảm 
chấn theo khoảng chạy của piston được đo và ghi vào 
biểu đồ. Quá trình này tạo nên những đường cong 
khép kín cho một khoảng chạy kéo và nén không đổi 
(Hình 3). Khi tăng bán kính tay quay ở thiết bị kiểm 
định, khoảng chạy kéo và nén của bộ giảm chắn cũng 


—————————-———>n 


tăng theo và tạo thêm các đường cong khép kín khác. 
Lực giảm chân lớn hơn, vì với tốc độ quay cố định của 
truyền động tay quay, tốc độ của piston trong bộ giảm 


chấn tăng lên. 





Hình 3: Biểu đồ kiểm định của bộ giảm chấn khí nén 


Đặt vào piston các van có tiết diện dòng chảy khác 
nhau, người ta có được các lực giảm chắn khác nhau 
Ở giai đoạn kéo và nén. Tỷ lệ lực giảm chân giữa giai 
đoạn kéo và nén nằm từ 2 đến 5. 


Bộ giảm chấn đã được lắp trên xe. Các bộ giảm 
chấn ở cùng một cầu được kiểm tra cùng một lúc trên 
bệ thử sốc. Các bánh xe của mỗi cầu đứng trên một 
bàn riêng, mỗi bàn được dao động nhờ một động cơ 
điện thông qua một bánh lệch tâm và một lò xo nén. 
Sau khi tắt động cơ, toàn bộ dải tần số của dao động 
bánh xe cho đến khi đứng yên được chạy qua và được 
máy đo ghi lại trên bảng tròn (Hình 4) 


Ở vị trí cộng hưởng độ rung có biên độ lớn nhất. Biên 
độ này cho biết khả năng giảm chắn của từng bộ giảm 
chấn. Nếu biên độ cộng hưởng đo được lớn hơn hay 
bằng giới hạn quy định, thì bộ giảm chấn bị hư. Biểu 
đồ trên bảng tròn này có thể dùng đề mô tả dao động 
của các bộ giảm chắn ở một bên xe. 





Hình 4: Hình ảnh dao động của 2 bộ giảm chắn 











- 48.8.4.6 Bộ giảm chắn trong kết cấu phức hợp 
Một bộ giảm chắn trong một kết cầu được gia có 
kết hợp với một lò xo, thường là lò xo xoắn ốc, 
được gọi là thanh giảng. 
















Thanh giằng cũng được dùng như bộ phận treo bánh 
xe khi được kết hợp thêm với một đùm gá bánh 
(Hình 1). Để không phải thay toàn bộ thanh giằng khi 
bộ giảm chắn bị hư, người ta sử dụng lõi giảm chắn. 
Khi lực giảm chân suy giảm, người ta có thê thay lõi 
giảm chấn bằng cách mở vít phía bên trên ống chứa. 


Lò xo xoắn ốc 
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giảm chắn 


Lõi giảm chắn 


Đùm gá bánh 


Đòn điều 
khiển ngang 





Hình 1: Thanh giằng 


Bộ giảm chắn có điều chỉnh độ cao 


Thông thường hệ thống đàn hồi trong ô tô cá nhân 
được thiết kế sao cho khi xe có tải trung bình đạt được 
độ bám đường tốt nhất. Khi xe có tải tối đa, đuôi xe 
bị hạ thấp, khoảng sáng gầm xe và hành trình dịch 
chuyển bộ đàn hồi nhỏ đi, độ bám đường kém hơn. Từ 
đó thường dẫn đến việc khó kiểm soát tay lái, xe nhạy 
cảm với gió ngang hông và làm chói mắt xe ngược 
chiều khi chạy ban đêm. Độ êm dịu của xe bị kém đi 
vì khi tải tăng lên, tần số dao động lò xo thép bị thay 
đổi. Một tần số dao động khoảng 1 Hertz (tương ứng 
với 60 chu kỳ dao động trong một phút) không đổi ở 
mọi điều kiện tải chỉ có thể đạt được thông qua bộ đàn 
hồi khí nén có điều chỉnh độ cao. Độ cao của xe ở mọi 
điều kiện tải được tự động giữ cố định, ngay cả khi có 
kéo rơ moóc. Người ta phân biệt hệ thống thuần khí 
nén hay hệ thống thủy lực-khí nén. 


Điều chỉnh độ cao bằng khí nén. Hệ thống này gồm 
có một máy nén, một bộ điều khiển và hai bộ giảm 
chắn lò xo không khí, mỗi bộ có một cảm biến cảm 
ứng. Bộ giảm chắn lò xo không khí bao gồm một kết 
hợp giữa bộ giảm chắn khí nén ống đơn với bộ đàn 
hồi không khí (Hình 2). Bộ phận này chịu toàn bộ tải 
trọng của cầu xe. 
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Hình 2: Bộ giảm chắn lò xo không khí 


Lò xo không khí nằm trên bộ giảm chấn khí nén, gồm ˆ 
có một vòm chuông không khí và một ống CUỘNn cao su. ˆ 
Khi tải tăng, ống giảm chắn chạy sâu vào cuộn cảm ˆ 
biến tích hợp bên trong vòm chuông không khí và tạo . 
ra điện áp cảm ứng. Điện áp này được truyền đến bộ 
điều khiển như một tín hiệu. Bộ điều khiển điều khiển ˆ 
máy nén bơm không khí vào cho đến khi đạt được độ _ 
cao đã định. Tùy theo tải, áp suất trong ống cuộn cao 
su nằm trong khoảng 5 bar và 11 bar. ị 


Điều chỉnh độ cao bằng khí nén-thủy lực. Hệ thống ˆ 
này gồm có: 
e. Thanh giằng và bộ tích áp bằng lò xo (Hình 3) 





e Hệ thống dầu áp suất gồm máy bơm piston hướng 
tâm và bình chứa dâu | 





e_ Bộ điều khiển với bộ điều chỉnh độ cao và cần điều 
khiển 








Bộ tích áp bằng lò xo hoạt động như một bộ đàn hồi _ 
khí nén-thủy lực phụ. Khi phần đuôi xe bị hạ thâp, 
thông qua van điều chỉnh độ cao, lò xo được cung câp 
dầu cao áp cho đến khi đạt được trở lại độ cao bình 
thường. Sau đó máy bơm sẽ đưa dầu hầu như không 
có áp suất trở lại bình chứa. 





Đầu nối với 
máy bơm dâu 
cao áp 


Đệm khí 


Bộ tích áp 
bằng lò xo 
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Hình 3: Thanh giằng với bộ tích áp bằng lò xo 
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s Bộ kP, | 
2 thống khung gầm điện-thủy lực chủ động, ngoài việc giữ nhiệm vụ của hệ 
__ 0 hồi và giảm chắn còn có khả năng tự động điều chỉnh độ cao của 
thông 













| Bộ lọc không khí Van xả tác động Van xả tác động Lò xo không khí Bộ tích áp 
bằng khí nén băng điện 




























"` lễ iằng gồm có một xi lanh thủ 
ên mộ h y 
ỗi bá ợc treo trên một thanh giăng. Thanh giãng gôm CÓ một x IU 
Mỗi ¬"..:- chấn và một lò xo xoắn ốc. Xi lanh thủy lực CÓ thê được điều 
lê D, Tọt cách chủ động, có khả năng tạo ra lực chồng lại chuyên động của bánh 
sản Thạn vỏ xe. Ở đây xi lanh thủy lực thay đổi vị trí điểm đế của lò XO xoấn ÔC 
8 lốy đổi lực căng ban đầu. Qua đó, chuyển động của thân vỏ xe theo hướng 
V : "- .Ä 
của 3 trục xe được giảm thiêu. 















Cảm biến 





Hình 1: Thanh giằng với xi lanh - 















Bộ giảm âm Máy nén Bộ sấy không khí Van thanhgiằng Vantícháp áp suất thủy lực —En AE 
- : ]_— Ề Bộ tích á anh giằng 
nh 9ò nồi mạch cìn hệ ng đàn hỗ thôn sh NẺẻểể SẼ 3y ốc 
^ ` " “~ + # 18 "3® +“ ua , 
Hệ thống đàn hồi không khí với sự giảm chắncó se Cảm biến đo gia tốc đễ đo chuyển động nén lại và mạch (52a) áp S 


điều chỉnh giãn ra của bánh xe (phạm vi đo: 13 g). Thanh giằng 







ˆ R " ¬ F J8 ä ` ` = ớc (40 
Hệ thông đàn hôi không khí với điều chỉnh giảm © Độ điêu khiển để điều chỉnh độ cao và lực giảm “né. 
chấn nằm trong một khung gầm có điều chỉnh độ chắn. Vít xả bọt 
cao, với lò xo không khí chịu tải toàn bộ và bộ “ dể Á xỉ .3 „ ' . khí phía 
giảm chắn điều chỉnh được một cách liên tục. Điêu khiên hệ thông điêu chỉnh độ cao. Bộ điều trước (56) 

khiên xác định độ cao của xe so với bánh xe dựa theo \ 

Đặc điểm tín hiệu từ cảm biến đo góc. Bộ làm 
“. ng... ..ẽ... mát dầu (9) 

e Nâng cao độ an toàn và êm dịu khi lái xe. Nâng xe lên. Trong trường hợp này, không khí nén 

2: ` ` ˆ z Ầ Ấ ^ ‹ 

© Giữ cho xe luôn có độ cao nhất định so với mặt phải được bơm vào lò _“ TY: Khí. Áp ln An thiệt 

đường không phụ thuộc vào tải trọng. do máy nén tạo ra. Bộ điêu khiển thường kích hoạt và 


mở van thanh giằng theo từng cặp. Không khí nén tràn 
Hệ thống đàn hồi không khí. Độ cao tháp của xe vào lò x9. Đông thời bộ tích áp cũng được dôn khí vào Nà ni =® 
hoặc là do người lái chọn lựa hoặc được tự động điều theo đường van đã được mở. Van xả được đóng lại. I))))) RỂ, E ¬¬ 
chỉnh. Giữ độ cao cố định. Các van thanh giằng được đóng ` 
s . Mức độ bình thường. Được chỉnh định sau khi xe _ lại, 




























Thanh giằng 
được khởi động. F : - ¬ ¬ / phía trước x. TIẾN 
`... ¬. : .__ Hạ xe xuống. Ở đây không khí phải được đưa ra khỏi Máy bơm piston Bình chứa (40) Đường hồi Bộ van ABC VÍt xả bọt khí 
Š Mức độ cao. Do người lái có thê chọn, thí dụ khi lò xo. Van thanh giằng và van xả tác động bằng điện hướng tâm (1) dầu (2) bộ tích áp cầu sau phía sau (57) 
chuyên động qua đường địa hình hay đường xâu.  đưoc mở rạ, Không khí nén tràn qua van thanh giằng Bộ van ABOoầu Bộ ích áp cầu Vít xả bọt khí (53) (Y36/2) 
© Mức độ thấp. Được tự động điều chỉnh khi xe và van xả dùng điện. Qua đó van xả tác động băng khí trước (Y36/1) trước (14) phía trước (56) 
2 HC + > ˆ + + ˆ *# ˆ : : ————= = 3 ` E 
chuyên động nhanh, T DNUNIHỜ f8, “hông khí thoát P5 sên.nguài tHÔNG Hình 2: Hệ thống điều chỉnh khung gầm chủ động (Sơ đồ vị trí) 
qua bộ sây không khí, bộ giam am và bộ lọc không khi. 
Cấu tạo (Hình 1). Hệ thống đàn hồi không khí gồm có Chú giải sơ đồ ABC -- BLđf đhưAge 
£ .š n h £ .ăy Ti. x. 3 E Ó : 57 Vít xả bọt khí phía sau B40/1 Cảm biên đo nhiệt độ dâu A 
e© Bôn thanh giăng lò XO không khí tích hợp với bộ CHỈ DẫN Cơ XưởNG a dnghú  - - GỖI| EHIZP- tên * B24/12 Cảm biến gia tốc ngang 
giảm chân thủy lực điều chỉnh được bằng điện tử. . ¬ - b Áp suất vận hành + Săn nữEnrrdrEuE B24/14 Cảm biến gia tốc dọc | 
Hs uăn, 2S, sa cầu giểu nàn. Trước khi nâng hay hạ xe, thí dụ với hệ thông nâng ` TẾ RE HHOPNH _ HN ® điều khiển ABC B24/3. Cảm biến gia tốc thân vỏ xe phía trước-trái 
se Máy nén (áp suất tối đa 16 bar) với bộ sáy không hay con đội, phải bơm đầy các lò xo không khí d Đường dầu hồi ¬ : _a khiển SẦM B24/4 - Cảm biến gia tốc thân vỏ xe phía trước- 
khí. tương ứng bằng máy kiểm tra chân đoán. Không 1 Máy bơm piston hướngtâm B4/5 Cảm biến đo áp suất ABC phải lỔiigịa tốc thân ð xe:phĩa sau 
s_ Cụm van điện từ với bốn van thanh giằng và van | đượcdi động lò xo không khí khi ở trạng thái không 2 Bình chứa dầu B22/1... Cảm biến đo khoảng hành trình của xí ảo HS xe 
tích áp. CÓ áp suất, vì Ông cuộn cao su không thê lăn trên 2a Bộ lọc dầu lanh thủy lực phía sau-trái ¬ Won BiÊn œŸfoia tr giẳng phía trước-trái 
iston lă à sẽ bị hư hai 9 Bộ làm mát dầu B22/4 Cảm biên đo khoảng hành trình củaxi y1 an m : ng 
3 tác đô ` iÊ Í né PISton lãn và sẽ bị hư si, _— : Ï hía trước-trái 2 Van khóa thanh giằng phía trước-trái 
® Van xả tác động bằng điện hay khí nén. 4 Bộ tích áp cầu sau lanh thủy lực phía trước y mm IỄnG BHIB TPdØ'6zBHäi 
. 14 Bô tích á cầu trước B22/5 Cảm biến đo khoảng hành trình của xi y3 Van điêu chỉnh thanh ĐIAND Hi TU U DEỤ) 
s_ Độ tích áp với van tích áp và một cảm biến đo áp số. 5 s2 H A i2 ' 40 mà “ì 4 lửa trước lanh thủy lực phía trước-phải y4 Van khóa thanh giằng phía trước-phải 
suất tích hợp. Điều chỉnh lực giảm chân. Bộ giảm chắn tích hợp h —Ỷ —ƒ v.c Sêu B22/6_ Cảm biến đo khoảng hành trình của xi y36/2 Bộ van ABC cậu sau. " 
Sa vn - - ›_ z. Ong thanh giằng lò xo không khí, có chứa một hệ B2 Bộ v sang ứng áp suất lanh thủy lực phía sau-phải | y1 Van điều chỉnh thanh giảng phía sau-trá 
© Cảm biên đo góc để xác định độ cao của xe ở mỗi thống giảm chắn điều chỉnh được bằng điện tử. Việc 52 mí - há —— B22/7 Cảm biến đo độ cao phía sau-trái y2 Van khóa thanh giằng phía sau-trái - 
bên trục bánh | Lê ï tê An A_điề :ỂN | : `... ầm biến đo độ cao phía trước-trái 3 Van điêu chỉnh thanh giằng phía sau-phải 
€en trục bánh. hiệu chỉnh được thực hiện thông qua bô điêu khiển : B22/8 Cảm biến đo độ cao p y nh giấr _ 
Á Á ôc vào gia tố: 5 chiè ñ h % "a bánh | v cư) an — ^ tích 4 B22/9 Cảm biến đo độ cao phía trước-phải y4 Van khóa thanh giằng phía sau-phải 
e©_ Cảm biến đo gia tốc để đo chuyển động thân vỏxe phụ thuộc vào gia tộc theo chiêu thẳng đứng của bánh 53 Đường hồi bộ tích áp _ 


3 = `. ^ ft và f nhí ⁄ B22/10 Cảm biến đo độ cao phía sau-phải y86/1 Van hút tiết lưu ABC 
theo chiều thẳng đứng (phạm vi đo: 1,3 g) xe, thân vỏ và khung sườn xe. 56. Vítxả bọt khí phía trước 
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Hình 1: Sơ đồ mạch thủy lực ABC 
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Giắc cắm 2 cho bộ điều khiển 
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Hình 2: Sơ đồ mạch điện ABC 


Nhiệm vụ và chức năng của các bộ cảm biến 


Cảm biến đo áp suất B4/5 truyền thông tin về áp suất 
thủy lực tương ứng cho bộ điều khiển thông qua chân 
36, chân 37 của giắc cắm 2. Áp suất này được điều 
chỉnh từ 180 bar đến 200 bar thông qua van hút tiết 
lưu y86/1. 


Cảm biến đo nhiệt độ dầu B40/1 đo nhiệt độ dầu ở 
đường dâu hồi; chân 26, chân 2 (giắc cắm 2). 


Cảm biễn đo khoảng hành trình của xi lanh thủy 
lực B22!6; B22/1; B22/4; B22/5 truyền đến bộ điều 
khiển từng vị trí thực tế của xị lanh điều chỉnh ở thanh 
giằng; chân 20, chân 17 (giắc cắm 1), chân 18, chân 
16 (giắc cắm 2). 
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2 
Giắc cắm 1 cho bộ điều khiển 
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Cảm biến đo độ cao B22/7, B22!10, B22/8, B22/9 
đo độ cao của thân vỏ và khung sườn xe thông qua 
vị trí của đòn điều khiển ngang; chân 2; chân 5 (giắc 
cắm 1), chân 20, chân 42 (giắc cắm 2). 


Cảm biến đo gia tốc thân vỏ xe B243, B24/4, B24/6 


> 
^ 


dùng đề đo gia tốc thân vỏ và khung sườn xe theo 
phương thẳng đứng. Bộ phận này bao gồm các linh 
kiện dao động điện tử. Các linh kiện này gửi tín hiệu 
đến bộ điều khiển qua các chân 6; chân 8 (giắc cắm 2), 
chân 29 (giắc cắm 1). Cảm biến này cần thiết để đo 
chuyển động nâng của thân vỏ và khung sườn xe. 










¡a tó ồ 24i12, B24114 
iế ¡a tốc ngang và dọc B „B 
___ 9 MERM xe theo hai phương ngang và dọc, 
`... chân 25 (giắc cắm 1) và được dùng để cân 
C , 


bằng các chuyển động lắc ngang và lắc dọc. 


` ín hiệu và điều khiến (SAM = Signal 
te __._ IV RE Tn Module) kích hoạt bộ điêu 
,š; tAE® tín hiệu điều khiển từ xa các công tắc cửa 
.. : h _ cốp xe qua chân 23 (giắc cắm 2). Bộ 
hêu khiển kiểm tra độ cao xe đề hạ độ cao xuống mức 
đã được chọn trước trong trường hợp cân thiệt. 


ô điềè lên ABC N51/2 dựa vào các tín hiệu của 
_mm Kiên thu thập được và các thông tin được 
truyền từ các hệ thông khác theo đường CAN-Bus 
(Control Area Network) đê thực hiện việc So sánh với 
các đặc tính đã được chọn trước và cài sẵn (thê thao/ 
êm dịu) và kích hoạt các cơ câu châp hành. 


Nhiệm vụ và chức năng của các cơ câu chấp hành 


Van hút tiết lưu y86/1 điều chỉnh lượng dầu được hút 
vào từ máy bơm, để nâng và giữ áp suất dầu trong hệ 
thống ABC trong khoảng 180 bar đến 200 bar. Trong 
tình trạng không có điện, van đóng lại để duy trì áp 
suất trong hệ thống. 


Van điều chỉnh y1, y3. Các xi lanh công tác được di 
chuyền bằng cách điều khiển các van điều chỉnh. Qua 
đó hạ hoặc nâng thân vỏ xe ở trên bánh xe tương ứng. 
Vì lý do này, lực ép lên bánh xe có thê được tăng lên 
trong khoảng thời gian ngắn. 


Van khóa y2, y4 được khóa lại để tránh việc mắt áp 
suất khi động cơ không hoạt động, khi xe đứng yên 
hoặc xuất hiện lỗi. Do đó, tránh được sự kéo rời ra của 
các xi lanh hiệu chỉnh, thí dụ như khi thay bánh xe hay 
làm việc trên sàn nâng. 


Các quá trình điều chỉnh 


Khởi động. Khi mở cửa xe, bộ điều khiển ABC được 
kích hoạt thông qua mô đun tín hiệu và bắt đầu điêu 
khiển ở chân 23 (giắc cắm 2). Thông qua các cảm biến 
đo độ cao B22/7 đến 22/10, độ cao thực tê được so 
sánh với độ cao quy định. Nếu độ cao thực tế cao hơn 
độ cao quy định, các van điều chỉnh y1, y3 được điều 
khiển và xe được hạ xuống độ cao quy định. Đề thực 
hiện quá trình điều chỉnh này, bộ điều khiển được cấp 
điện dương từ ắc quy theo chân 48 và điện âm theo 
chân 21. Sau khi mở công tắc đánh lửa sẽ có thêm 
dòng điện cung ứng bổ sung theo chân 46 giắc cắm 2. 





Chạy trong vòng cua. Khi chạy trong vòng cua, cảm 
biến đo gia tốc ngang B24/12 ghi nhận lực ly tâm và 
truyền tín hiệu tương ứng đền bộ điều khiển qua chân | 
27 giắc cắm 1. Từ tốc độ quay bánh xe phía trước, - 
bên phải và bên trái ở đường dây CAN C, bộ điều ˆ 
khiển nhận ra xe rẽ trái hay phải. Khi rễ trái bộ điều . 
khiển N51/2 điều khiển các van điều chỉnh y3 thông 
qua chân 3, chân 27 (giắc cắm 2) và chân 28, chân 13 
(giắc cắm 1) sao cho piston thủy lực dịch chuyển ra và ˆ 
xe được nâng lên ở phía bên ngoài VvÒng cua. Đông “ 
thời các van điều chỉnh y1 được mở thông qua chân 
1, chân 25 (giắc cắm số 2) và chân 30, chân 15 (giắc . 
cắm 1), sao cho xi lanh thủy lực của phía bên trong - 
vòng cua được giảm áp suất. Phía bên trong Xe được . 
hạ xuống. Thông qua các cảm biến 22/7 đến 22I10, độ 
cao thực tế được so sánh với độ cao quy định. 


Tăng tốc. Khi tăng tốc, cảm biễn đo gia tốc theo chiều _ 
dọc B24/14 ghi nhận lực gia tôc theo chiêu dọc của | 
xe. Tín hiệu được đưa vào bộ điều khiển theo chân 25 - 
giắc cắm 1, từ đó van điều chỉnh được điều khiển sao 
cho thân vỏ và khung sườn xe ở trục phía trước được 
hạ xuống và ở trục phía sau được nâng lên. 


Phanh. Trong khi phanh bộ điều khiển nhận được 
thông tin thông qua đường dây CAN C vê quá trình 
phanh đang được thực hiện từ công tác đèn phanh 
được nối. Cảm biến đo gia tôc theo chiêu dọc truyên 
đến bộ điều khiển thông tin về mức độ giảm tốc theo 
chân 25 giắc cắm 1. Bộ điều khiển sẽ điều khiển van 
điều chỉnh sao cho, thân vỏ và khung sườn xe ở trục 
phía trước được nâng lên và ở trục phía sau hạ xuống. 


Xe chuyền động thẳng. Khi xe chuyển động thẳng bộ 
điều khiển nhận được thông tin về tốc độ xe từ đường 
dây CAN C. Chiều cao của xe được tự động hạ thấp 
thông qua sự điều khiển các van điều chỉnh của bộ 
điều khiển tùy theo biểu đồ đặc trưng đã được chọn 
trước. Theo ý muốn của người lái xe (tác động vào 
công tắc độ cao (CAN C)), xe có thể được nâng cao 
lên 25 mm hoặc 50 mm. 


Dao động theo phương thẳng đứng. Nêu xe dao 
động theo phương thẳng đứng vì mặt đường không 
bằng phẳng, thì chuyển động này sẽ được truyền đến 
bộ điều khiển từ các cảm biển đo gia tốc thân vỏ xe 
B243, B24/4, B24/6 theo chân 6, chân ö (giãc cám SỐ 
2) và chân 29 (giắc cắm 1). Các cảm biến đo độ cao 
thân vỏ xe B22/7, B22/8, B22/9 chân +2, B22/10 sẽ 
thông báo độ lệch theo chân 20 (giác căm 2) và chân 
2, chân 5 (giắc cắm 1). Bộ điều khiển sẽ điều khiển 
các van điều chỉnh tùy theo biểu đồ đặc trưng đã được 
chọn trước (thể thao/êm dịu) sao cho dao động của 
thân vỏ xe được giảm bớt và cân bằng. 
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_ 8.9 Bánh xe và lốp xe 
18.9.1 Hê thông bánh Xe-lốp xe 


— "sœ-: 


: << 





Kích thước lắp ghép với bệ bánh xe (Hình 1). Số lỗ 
khoan (NH = Number of Holes), đường kính vòng tròn 

ác lỗ khoan (PCD = Pitch Circle Diameter) và lỗ khoan 
„ tâm (CB = Centre Bore) là các thông sô kích thước 
lấn-ghép của bánh xe với bệ bánh xe. Lỗ khoan trung 
tâm và bu lông bánh xe hoặc đai ôc bánh xe có tác dụng 
chỉnh tâm bánh xe vào bệ bánh xe. Các kích thước được 
quy định trong tài liệu hướng dân kỹ thuật như sau: 


4x 112x 57 = NH x PCD x CB 
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_ chuyển động của xe tốt nhát 


——_____ 




















8.9.2 Bánh xe. 

Các yêu cầu của bánh xe: 

© Ôn định hình dạng và tính đàn hồi cao 
® Khối lượng nhỏ 


® Có đường kính lớn cho đĩa phanh lón 
® lản nhiệt tốt đẻ giảm nhiệt do 


: Hình 1: Kích thước lắp ghép của bánh xe đĩa thép với bệ 


ma sát khi phanh bánh xe 


® Kích thước Có độ chính Xác cao 
® Có thiết kế đẹp 


Khoảng lắp vành bánh xe (RO = Rim Offset, Hình 2 


Cấu tạo bánh xe 











Bánh xe (Hình 2) mặt phẳng gắn bánh xe vào bệ bánh xe). 
Inh 2) gồm có và ầ : _ #~meveocrern 
— ở tâm và lỗ bu lông "ID Lên hả. Khoảng lắp vành bánh xe dương. Lấy chuẩn từ giữa 
anh Xe), có thể sử dụng nan hoa hay và An HN vành thì mặt tiếp xúc bên trong nằm về phía bên ngoài 


của bánh xe. Việc sử dụng vành có khoảng lắp vành 
ự. bánh xe dương nhỏ làm tăng chiêu rộng cơ sở. 


F4, còn có đĩa phanh { ' 
mặt bích bệ bánh xe bả... UP n được vít chặt vào 


—=—-—- 





giằng 
McPherson 





Khoảng lắp vành 
_ bánh xe âm. 
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Hình 2: Khoảng lắp vành bánh xe 
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CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 

Chuyềễn đổi. Việc thay đổi khoảng lắp vành bánh 
xe làm thay đổi chiều rộng cơ sở và dẫn đến việc 
thay đổi các trị số hình học khung gầm khác chẳng 


hạn như bán kính tâm lăn-trụ đứng và góc doãng 
bánh xe. Ngoài ra, yêu cầu kỹ thuật cho khung 
gầm tăng lên và làm thay đổi tính năng chuyển 
động của xe. 














. Lốp xe và vành bánh xe phải ăn khớp với nhau về 
. hình dạng và kích thước để bảo đảm lốp xe được 
._ lãp chắc chắn và bít kín trên vành bánh xe. 





J 
lÍÌ 





Vành bánh xe thường được lắp chặt vào mâm bánh xe ˆ 
hay nan hoa bánh xe (Hình 3a). Tuy nhiên có thể có các - 
thiết kế đặc biệt, thí dụ như bánh xe ba chỉ tiết được sử ˆ 
dụng ở các loại xe đua. Vành và nan hoa được liên kết - 
với nhau bằng óc vít (Hình 3b). Trong hệ thống này, có - 
thể thay đổi chiều rộng của vành và chiều rộng lốp sử - 
dụng băng cách thay đồi phần vành bên ngoài. Việc bịt 
kín cho bánh xe ba chỉ tiết mất nhiều công sức, cho nên 
chỉ được tháo ra khi cần thiết, thí dụ như để sửa chữa. 
Ở ô tô thương mại, vành nhiều chỉ tiết thường được sử 
dụng hơn, thí dụ đề lắp ráp các loại lốp cần thiết (xem 
chương “Kỹ thuật ô tô thương mại”). 


` ` 
*..* 





b) Vành bánh xe 
nhiều chỉ tiết 


Hình 3: a) Vành bánh | 
xe một chỉ tiêt 


Kích thước và ký hiệu ở vành bánh xe 


Kích thước. Các kích thước này được định chuẩn. 
Ký hiệu cho vành bánh xe được hãng sản xuất khắc 
trên từng bánh xe. Trên cơ bản, ký hiệu này gồm hai 
kích thước là bề rộng miệng vành bánh xe a và đường 
kính vành bánh xe D theo đơn vị inch (Hình 4). Ở vành 
nguyên khối (vành đáy sâu/rãnh lõm), hai kích thước 
này được ngăn cách với nhau bằng một dấu “x”. Vành 
nguyên khối được thiết kế có đáy sâu (rãnh lõm) để có 
thể lắp ghép được lốp xe vào vành. 


Ký hiệu. Vùng nhô lên chạy vòng theo vành bánh xe 
được gọi là bướu vành, có tác dụng ngăn chặn việc 
mép lốp xe bị đẩy từ gờ vai xuống đáy vành khi chạy 
trong vòng cua nhanh và áp suất lốp xe giảm do các 
lực ngang. Tùy vào hình dạng và kích thước, các ký 
hiệu viết tắt bằng mẫu tự khác nhau được sử dụng, thí 
dụ, H, H2 hoặc FH, FH2. Hình dạng mép vành cũng 
được viết tắt với các mẫu tự, thí dụ như J, JK, E. 





— 


SP vi = : 
a = bê rộng miệng vành œy vai vành bánh xe 









Mép vành (J) 
Hình 4: Vành đáy sâu/rãnh lõm với các bướu vành khác nhau 


D = Đường kính vành bánh xe 























































































4 Thí dụ: 71⁄2 J x 16 H2 RO 35 
1 À ^ 
` TP, “Hee 5 Hợi inch CHỈ DẪN Cơ XưởNG Định tâm. Để định tâm bánh xe —_—. s^ ah, dân và ph hư lốp xe vì lăn thiếu áp suất, từ đó tạo ra 
. Vênh . : m Xộ = “HỚC "ép vành bánh xe phải được hy sa kh cHên gam SP. nguy cơ tai nạn cao. 
16 Blxờn _ n OI tvành đáy sâu/rãnh lõm) định tam Tn HỘ h B GHẤ 
„ R06u 3 h "Sñh bánh xe theo inch p0 Xekhosng > CC ˆˆ 
Vành Đền ngoài và bên trong của HÀ ——>——-——am all 
Khi định tâm, nêu cân thiệt thì phải sử dụng vòng N ` ` TA.“ Tre 


RO 35 


định tâm tương ứng với kích thước lắp ghép của 


bệ bánh xe. 


Khoảng lắp vành bánh xe 35 mm 





Các ký hiệu khác cho vành bánh xe: 





Bướu một bên ở gờ vai v¿ 
: QƠ Vai vành bên ngoài Bu lông b 
EH „ TH d. goài 9 Bánh xe (đai óc bá : 
Bướu phẳng ở gờ vại vành bên ngoài hình nón hay bán cầu đi + xe). Chúng có dạng cả 18.9.4 Van 
FH2 Đướu phẳng hai bên góc cổ 60°. Dạng cổ hình m 2. Dạng cổ hình nón Có Áp suất bơm 3,5 bar ở 0 °C 
CH Bướu kết hợp: Bướu phẳng & ca, .._.: khác nhau, thí dụ 12 mm TP nhà thê có bán kính Yêu cầu. Về cơ bản, van phải chịu các tác động sau ỉ 
bên ngoài và bướu thụ TH li dƠ Vai vành Thị dụ: M 12 x 1,5 x | +: đây: 
âm ở tỐc 
EH2(†+) Bướu nổi øe Lực ly tâ : 
-. §_ xế 60 80 100 120° 
bướu Eink Hài 3 (bướu nâng cao), Sọ với ø_ Tải về độ bền mỏi với tải trọng uốn đối xứng khi xe m.. Số SIÊÊN 
mm. Dạng vành Hy dụ ". hơn đến 1,2 › | phanh hay bắt đầu chuyển động Nhiệt độ vận hành ——= 
: Ược dùng cho lé ly, : 
Ru g cho lôp xe - " sả : ku#o = : 
- = nflat | lN= 'ES===ser e Lão hóa nhiệt do nhiệt được sinh ra trong quá trình Hình 2: Áp suất lốp xe phụ thuộc vào nhiệt độ vận hành 
Ờ ngăn đặc hịa vỶ 
và đặc biệt _ Bệ mép rộn g (không có N V9 NT phanh 
J,JK,B,E ° Tác động của môi trường, thí dụ ozone, nhiệt, lạnh, 
ï—ẽn mu. CHỈ DẫN cơ XưởNG 





Mẫu tự ký hiệu chỉ kị BỘ ớ 
vành kháo nhe, Ich thước những mép 


PCD, CB Đường kính vò 
trung tâm 

NH Số lỗ khoan 

SDC 


Van bắt khớp nhanh có thể bị uốn cong mạnh ở 
tốc độ cao, làm cho không khí nén thoát ra ở lỗ 
khoan bắt van trên vành bánh xe. Việc van bị uốn 
cong được hạn chế bằng cách dùng nắp che bánh 
xe đặc biệt có thê đỡ van hoặc có thể dùng là van 
kim loại. 


e Lực ép từ áp suất bên trong lốp xe 


ng tròn lỗ khoan, lỗ kh 

| ¬ e Lực kéo vào nếu lắp van bắt khớp nhanh 

Các dạng thiết kế. Đồi với xe hai bánh, ô tô cá nhân 
và ô tô tải, tùy theo yêu câu người ta sử dụng van cao 
su (van bắt khớp nhanh, van ô tô tải) hoặc van kim loại 
(van tiêu chuẩn, van cho hệ thống giám sát áp suất lôp 


Vành nửa đáy sâu/nửa rãnh lõm 





Vật liệu sản xuất bánh xe 














Hình 1: Bánh xe có nan hoa rỗng 






CHỈ DẫN cơ XƯỞNG 





bảo đảm có momen siết 


Để 
được phép sử dụng cần sié 


kiểm định. 






ăng ban đầu quá lé 


dạng vĩnh viễn, 








chặt chính xác, chỉ 
f momen đã được 









xe — TPM) cho lốp không săm (Hình 1). 









Van cho hệ thống 
giám sát áp suât 
lôp (TPM) 





Van 
kim loại 


Van ô 
tô tải 


Van bắt 
khớp nhanh 










Van cao su Van kim loại 





Hình 1: Các dạng van cho ô tô cá nhân, ô tô tải 


Van ô tô tải. Loại van này thích hợp để chịu áp suất 
lớn, phát nhiệt nhiều do chạy nhanh, chở quá tải và 
chế độ vận hành dừng-khởi chạy của ô tô tải. Hình 2 
trình bày sự phụ thuộc của áp suất bên trong lốp xe 
vào nhiệt độ. Nhiệt độ gia tăng 10 °C làm tăng áp suất 
lôp xe khoảng 0,1 bar. Loại van bắt khớp nhanh thông 
thường cho ô tô cá nhân không thích hợp cho áp suất 
lớn và nhiệt độ cao vì nó có thể dẫn đến mắt áp suất 


Van cho hệ thống giám sát áp suất lốp (TPM). Các 
van có hình dưới đây dùng đề gắn các bộ điện tử đo 
áp suất bên trong lốp xe. 


Bộ điện tử có trang bị pin điện, tuổi thọ từ 5 năm đến 
7 năm. Tùy theo độ dài, van cho hệ thống giám sát 
áp suất lốp được đánh dấu bằng các màu khác nhau 
(Hình 3). | 


\ 


Bộ điện tử 





Hình 3: Van cho hệ thống giám sát áp suất lốp, bộ điện tử van 


Kích thước. Để có thể bịt kín van, đường kính của 
van và lỗ khoan trên vành bánh xe phải đồng nhất. Các 
đường kính thông thường có độ lớn 8,3 mm, 8,8 mm, 
9,7 mm, 11,3 mm và 15,7 mm. Chiều dài của các van 
khác nhau tùy thuộc vào nhà sản xuất bánh xe/vành xe, 
thí dụ độ dài van bắt khớp nhanh trong khoảng 33 mm 


đến 61,5 mm. 


























Nắp van phải luôn được vặn vào van để tránh 
bân và mắt äp Suâit. 


18.9.5 Lốp xe. 


Yêu cầu lốp xe: 

® Chịu tải trọng của xe 

s . Tiếp nhận và làm giảm sốc từ mặt đường 

s Truyền lực kéo, lực phanh và lực bám ngang 
® Lực cản lăn nhỏ 


® . Truyền tải chính xác lực đánh lái xuống mặt đường 


® Tuổi thọ thích hợp 


® ÍtỒn và rung khi bánh xe lăn 


z F‹ kì 
® Có thể được sử dụng khẩn cáp lạm thời khi lốp 


xe bị hư 


Câu tạo. Người ta phân biệt lốp xe có Săm và 


không săm. 


m*Ủ xe có săm. Loại lốp này chỉ còn được sử dụng 
X€ gản máy và ô tô thương mại. Săm phải có kích 


thước thích hợp với lốp x £ =k-gỆ= 
Hới nề, P xe. Khi thay lốp phải luôn thay 


lộn NHỦ bu cho ô tô cá nhân (Hình †1). Loại 
® Lớp bố (phần cốt của lốp) 

® Vòng đai và lớp nylon 

® Lớp giữa (lớp nền) 

® Mặt lăn (lớp phủ ngoài) 

® Mặt hông 

® . Mép lốp với lõi mép lốp 

® _ Nêm mép lốp 


® LỚP cao su kín không khí (inner liner) 


được làm bằng thép. Những sợi dây bố được quần 










¡. Lớpgiữa (lớp nền) cm 


Mặt lăn lốp xe — 
(lớp phủ ngoài) 






Lớp nylon 






Lớp cao sụ 
kín không khí 








Lớp tăng Cường 
mép lốp 


Lõi mép lốp 






bên trong lốp xe, lớp bố quyét đ ì về 
D.*€, ft đ ế 3 nă 
chịu tải của lỐp xe. TYE' dịnh chủ yếu khả HHHữ 


Sư tròn (hướng tâm) (Hình 1). Ở lốp bố tròn các 
ợi ây bô chạy thăng góc (90°) với hướng chuyễn 
động của xe (bô tròn). 


chuyên động của xe, Lốp bố chéo chị Còn áp dụng để 


chê tạo lố X Š fÔ t1 ^ 
bánh”). P Xe mô tô (xem chương Kỹ thuật xe hai 
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Hình 2: Lớp bố chéo cho lốp xe mô tô " 
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Lớp giữa (lớp nền). Gồm một lớp Cao Su cứng hơn 
có khả năng dẫn điện cao (chât độn muội than). Lớp 
cao su này làm giảm bớt sự tự chuyên động của các 
khói gai ở mặt lăn của lôp vả qua đó làm giảm bớt lực 
cản lăn của lôp Xe. Đông thời nó làm dịu bớt các chân 
động mặt đường và bảo vệ lớp bô. Hợp chất lớp nên 
ngăn chặn xe fhU đĩnh điện. Việc tiệp xúc giữa mặt 
đường với hợp chât lớp nên được bảo đảm nhờ một 
dải chạy tròn năm ở giữa hoa lôp. 


Mặt lăn lốp xe (lớp phủ ngoài). Mặt lăn có biên dạng 
với các gai lốp (hay hoa lốp). Gai lốp rãnh dọc dùng 
để giữ hướng ngang hông cho lốp, gai lôp rãnh ngang 
để truyền lực truyên động. Hình dạng của biên dạng 
và hợp chất lớp phủ ngoài ảnh hưởng lớn đên lực kéo 
của lốp xe trong các điêu kiện thời tiết khác nhau, cũng 
như đến lực cản lăn và tính năng gây tiêng ôn. 


Trong Hình 1, có thể nhận thấy rằng ở nhiệt độ thấp 
hơn 7 °C, lốp xe mùa đông có lực kéo tốt hơn rõ rệt so 
với lốp xe mùa hè. Ở nhiệt độ lớn hơn 7 °C, thì ngược 
lại, lốp xe mùa hè có lực kéo lớn hơn so với lốp xe 


mùa đồng. 


Lực bấm —“” = 





20°C 
Nhiệt độ ——=- 


10°C 





Hình 1: Lực kéo của lốp xe mùa hè và lốp xe mùa đông phụ 
thuộc vào nhiệt độ 


Ở lốp xe hiệu suất cao, mặt lăn thường được kết hợp 
bằng hai hay nhiều hợp chất cao su để có thể làm việc 
tối ưu và có lực kéo tối đa — Công nghệ MCT (Mutti 
Compound Tread) (Hình 2). 
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Chất đàn hồi với tính 
bám ướt cao 





_ `. ` , 


Chất đàn hồi tăng cường muội than, với 
khả năng bám cao, thí dụ ở vòng cua hẹp 
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Hình 2: Mặt lăn với hai hợp chất cao su khác nhau 


silic, người ta đạt được khả năng bám dính cao của 













Mặt lăn với oxide silic. Bằng cách trộn thêm oxide 


mặt lăn lốp xe trong điều kiện ẩm ướt và đồng thời lực 
cản lăn thâp. Ị 
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Bồ trí hoa lốp. Khi xe chạy trên mặt đường ướt với 
tốc độ cao có thể hình thành giữa lốp xe và mặt đường 
một nêm nước (trượt trên nước), làm mất sức bám 
mặt đường và xe không thể điều khiển được. Đề nước 
có thể thoát ra, các đường rãnh của biên dạng phải. 
có một hình dạng và độ sâu nhất định. Trong nhiều. 
trường hợp, độ sâu tồi thiểu của gai lốp, theo luật định. 
là 1,6 mm, chưa đủ để tránh nguy cơ bánh xe bị trượt. 
trên nước và dẫn đến việc quãng đường phanh dài. 
hơn rõ rệt (Hình 3). ị 
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Hình 3: Quãng đường phanh trên mặt đường ướt ở tốc độ 
100 km/h cho đến khi dừng lại với độ sâu khác nhau 
của hoa lốp 


Chuẩn báo độ mòn (TWI = Tread Wear Indicators) . 
(Hình 4). Chuẩn báo này được xác định qua các mô 
nhô lên nằm ở đáy gai lốp. Nếu gai lốp bị mòn đến độ _ 
sâu tối thiêu theo luật định là 1,6 mm, thì gai lốp sẽ cao - 
bằng chuẩn báo độ mòn. Vị trí của chuẩn báo độ mòn 
ở hoa lốp được đánh dấu ở hông lốp xe bằng các ký tự 
TWI hay bằng một tam giác. Độ sâu hoa lốp được đo ở 
rãnh hoa lốp chính nằm cạnh cầu chuẩn báo độ mòn. 
Lốp xe mùa đông với gai lốp ít hơn 4 mm sẽ không còn 
đủ thích hợp trong mùa đông. 


BH +11 srsssss====..._. 
Chuẩn báo độ mòn (T\/I) 


Đáy gai lốp 





Hình 4: Vị trí để đo độ sâu hoa lốp tối thiểu 
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Mặt hông lốp xe có nhiệm vụ bảo vệ lớp bố trước tác 
động của môi trường và các hư hại. Ở lốp xe có thể 
được sử dụng tạm thời khi lốp hư, mặt hông được gia 
cố. Chiều cao và độ cứng vững của mặt hông lốp xe 
có ảnh hưởng cơ bản đến độ chính xác đánh lái và 
tính năng đàn hồi của lốp. Đường định tâm ở phạm vi 
mặt hông phía dưới dùng để kiểm tra vị trí đúng của 
lốp trên gờ vai vành bánh xe. Trên mặt hông của lốp 
có ghi các ký hiệu của lếp xe, thí dụ như kích thước 
lốp, kiểu thiết kế, khả năng tải, tốc độ tối đa cho phép, 
cấu tạo lốp và hãng sản xuất. 


Mép lốp. Mép lốp có nhiệm vụ giữ chặt lốp xe trên 
vành bánh xe để bảo đảm được việc truyền các lực 
phanh, lực kéo và lực bám ngang. Vì vậy mép lốp 
phải đặc biệt vững chắc. Độ vững chắc đạt được nhờ 
sử dụng dây cáp bằng sợi thép (lõi mép). Ở bánh xe 
không săm, mép lốp còn có thêm nhiệm vụ giữ kín 
không khí giữa lốp và vành bánh xe. 


Nêm mép lốp nằm phía bên trên lõi mép lốp, giữa 
lớp bố và mặt hông của lốp và ảnh hưởng đến việc lái 
chính xác của lôp xe. 


Lớp cao su kín không khí bên trong được làm bằng 
cao su bufyl và bịt kín lốp xe không săm. Lốp không 
săm được đánh dấu "Tubeless" hay "TL". Áp suất lốp 
xe cần được kiểm tra thường xuyên vì việc mất áp 
suất vẫn xảy ra do quá trình thầm thấu. Nếu bơm khí 
nitơ vào thay vì không khí, việc mắt áp suất của lốp xe 
có thể được giảm đi vì phân tử nitơ lớn hơn phân tử 
oxy. Đề xác định lốp xe có bơm khí nitơ, phải sử dụng 
mũ van có màu khác (xanh lá cây). 


Ưu điểm của lốp không săm: 
e Ít tạo ra nhiệt hơn, vì không có ma sát giữa lốp và 
săm. 


e_ Nhẹ hơn và dễ lắp ráp vào vành hơn. 


Các dạng lốp khác dùng cho ô tô cá nhân 


Lốp xe UHP. UHP là chữ viết tắt của “hiệu năng cực 
cao” (Ultra High Performance). Ơ đây, người ta hiệu là 
loại lỗp xe có tỷ lệ giữa chiêu cao và bê rộng nhỏ hơn 


_ 45 % và tốc độ cho phép lớn hơn 240 kmih. 


Lốp chạy phẳng (RFT = RunFlat Tyre, lốp runflat) 
(Hình 1). Loại lốp xe này được gia cố ở mặt hông. 
Do đó, xe cũng có thể tiếp tục chuyên động ngay cả 
khi mắt hoàn toàn áp suất. Giới hạn tốc độ và quãng 
đường có thể chuyển động tiếp được quy định bởi 
hãng sản xuất xe, thí dụ, tối đa 80 km/h và 200 km. 
Yêu cầu cho loại lốp này là sử dụng một vành có bướu 
nâng cao (EH hoặc EH+). Vì người lái xe thường 
không nhận biết được việc mất áp suất ở lốp xe, nên 
bắt buộc sử dụng một hệ thống kiểm soát áp suất 
không khí khi sử dụng các lốp xe loại này. 
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Mặt hông được gia cố | 
Có áp suất không khí Không có áp suất không khí ị 


Hình 1: So sánh mặt hông của lốp bình thường và lốp chạy 
phẳng (RFT) 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 

e Theo tiêu chuẩn của Hiệp hội kinh tế công 
nghiệp cao su Đức (WDK), lôp UHP và lôp 
runflat chỉ có thể được tháo và lắp bằng các 
máy được hiệp hội WDK chứng nhận. 


e Lốp xe phải được gia nhiệt trước khi ráp. 
e UHP > 15 °C; lốp runflat 23 °C đến 27 °Œ. 





Lốp gia cốilốp XL là loại lốp có lớp bố được gia cố, 
được dùng cho ô tô cá nhân. 


Lốp € (Lốp thương mại). Loại lốp này có cùng kích 
thước như lốp ô tô cá nhân nhưng có khả năng chịu 
tải cao hơn rõ rệt với một áp suất tương ứng cao hơn 
bên trong lốp; được sử dụng cho ô tô tải. 


Lốp bố chéo có vành đai. Loại lốp này được sử dụng 
cho xe máy. 


Kích thước của lốp xe (Hình 2) 

Kích thước của lốp xe được xác định qua 

e Chiều rộng lốp xe B theo đơn vị inch hay mm 

e Chỉ số hình dạng tiết diện lốp tính theo % (tỷ số 
giữa chiều cao H với chiều rộng W, thí dụ H : W = 
0,65 có nghĩa là chiêu cao bằng 65 % chiêu rộng) 

e Đường kính vành bánh xe/đường kính bên trong 
lếp xe d theo đơn vị inch hay mm. 


Các trị số được đưa ra không đồng nhất với các kích 
thước thực sự. Trị sô thực tê bao gôm dung sai cho 
phép phải được lây từ bảng tiêu chuân. 


việc, tối đa 
W/ Chiều rộng 
tiết diện, mới 


Ø lốp tối đa khi 


Bề rộng |. 
miệng vành ` 





Hình 2: Kích thước lốp 


.rộn 





Kích thước tối đa (Hình 2, trang 522, Hình 1). Chiều 
g làm việc tối đa VMtái đa (chiều rộng tổng thể khi vận 
hành) và đường kính ngoài tối đa Dại aa là các kích 
thước làm việc lớn nhất có thể có của lốp xe khi không 
chịu tải dưới áp suất làm việc. Các kích thước này 
quyết định cho không gian trống dưới gầm xe (khoảng 
sáng gầm xe) cần phải chú ý. Ở đây chưa tính đến sự 


biến dạng động của lốp xe. 


Bán kính hiệu dụng (Hình 1). Một lốp xe chịu tải theo 
đường thẳng đứng có bán kính (khoảng cách từ tâm 
bánh xe đến mặt đường) nhỏ hơn bán kính lốp xe 
không chịu tải. Người ta gọi bán kính này là bán kính 
tính rạnn. Nó được xác định dưới tải tối đa ở áp suất 


tương ứng. 


Khi xe chuyên động, do lực ly tâm, một phần độ nén 
vào của lốp xe được nâng lên trở lại. Bán kính hiệu 
dụng lại tăng lên. Người ta gọi bán kính này là bán 





Hình 1: Bán kính hiệu dụng 


Chu vi lăn tròn động Động là quãng đường mà bánh 
xe đã đi qua sau một vòng quay ở tốc độ 60 km/h với 
tải định chuẩn và áp suất bánh xe được bơm theo quy 
định. Độ chính xác của đồng hồ đo tốc độ phụ thuộc 
vào chu vi lăn tròn. Bán kính tĩnh và chu vi lăn tròn 
động được ghi trong bảng dữ liệu lốp xe. Từ các thông 
tin về kích thước lốp xe, chu vi lăn tròn động có thể 
được tính gần đúng theo công thức sau: 





va đường kính ngoài của lốp x 3,05 


Ký hiệu lốp xe (Hình 2) 

Theo quy định ECE số 20 (ECE = Economic 
Commission for Europe: Ủy ban kinh tế châu Âu) thì 
các dữ liệu được liệt kê trong Hình 2 phải được sử 
dụng đề diễn tả lốp xe. Từ tháng 10 năm 2009, tất cả 
các lốp xe phải có thêm một mẫu tự S, diễn tả tiếng 
động (Sound). Các lốp xe này không được vượt quá 


4 





mức tiếng ồn lăn bánh được quy định. Ký hiệu lốp xe. 
đầy đủ có thể tham khảo từ sách Bảng dữ liệu kỹ thuật 
xe CƠ giới. 
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Mẫu tự ký hiệu cho tốc độ tối đa cho phép 
(210 kmíh) 

Mã số cho khả năng chịu tải của lốp xe 
(615 kg) 

Đường kính vành bánh xe (inch) 














Mẫu tự ký hiệu lốp xe có bố tròn 
Tỷ lệ chiều cao trên chiều rộng của lốp (%) 











Chiều rộng lốp xe (mm) 


Hình 2: Ký hiệu lốp xe theo ECE 


Quy định ký hiệu lốp xe ở Châu Âu 
(EU/122/2009). Quy định 
ký hiệu lốp xe ở châu 
Âu có hiệu lực từ ngày 
1/11/2012 xác định sự 
cần thiết phải cung cấp 
thông tin về hiệu quả 
nhiên liệu, độ bám đường 
ướt và tiếng ồn lăn bánh 
(Hình 3). 





Các thông tin sau đây có 
giá trị cho trường hợp 
tất cả các lếp xe của xe 
được trang bị với cùng 
một chất lượng. 


9) 


Eiếi 1222/2009 - C1 





Hình 3: Thông tin về ký hiệu ˆ 
lốp xe 





Hiệu quả nhiên liệu. So với lốp xe loại G, lốp xe loại - 
A có thể giảm mức tiêu thụ nhiên liệu lên đến 7,5 %. - 
Điều này tương ứng với việc giảm tiêu thụ 0,5 Iít/100 
km ở một xe có mức tiêu thụ nhiên liệu trung bình là 
6,6 lít/100 km. 





Độ bám đường ướt. So với lốp xe loại F, lốp xe loại 
A có thể rút ngắn quãng đường phanh lên đến 18 m 
khi phanh ở tốc độ 80 km/h về 0 km/h trong điều kiện 
định chuẩn. Điều này tương ứng việc giảm khoảng 30 
% quãng đường phanh. 


Tiếng ôn lăn bánh. Số lượng sọc đen (1, 2 hoặc 3) 
trong biểu đồ ký hiệu tượng trưng cho tiếng ồn phát ra 
bên ngoài khi lôp xe lăn. 











e Ba sọc: Phù hợp trị số giới hạn của EU cho đến 
trước năm 2016. 


e_ Hai sọc: Đáp ứng các trị số giới hạn của EU từ năm 
2016. 


e Một sọc: Thấp hơn ít nhất 3 dB so với trị số giới hạn 
của EU được áp dụng từ năm 2016. 
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Thí dụ về ký hiệu lốp xe 


tốc độ tối đa tương ứng với môt mã 
chu ới một mã 
được thể hiện ở bảng TU  TÀ THẬU tự, ĐỊ 305/30 ZR 19 (102 W) XL 


: KH An mm 305 = Chiều rộng danh định của lốp 305 mm 


30 = Chỉ số hình dạng tiết diện 
cao và chiêu rộng) 30 % 






_ Tốc độ ổigạ pấ SiáIg “ii 
của lốp xe 
| (kmh) _= Tôc độ tối đa cho phép trên 240 km/h 


Z 
R. =Lốp có bố tròn (hướng tâm) 


_—®e—|—s&—|-T— V 19 = Đường kính vành 19 inch 
_ 20 | Ww_| 102 


—— _. 
———————__ 









_ 180 JjzZ<.s.. = Khả năng chịu tải 850 kg với tóc đề z4 
180 T “` ` 240 km/h _ kg với tốc độ đến 
—————¬ rên 2 ễ 
————~L # | W_ =Tácđtida2ro mu, 
XL.. = Lốp xe có bố được gia có 






CHỈ DẫN cơ XưởnNG 


Ta ch, là Phải thích hợp với tốc độ tối đa của 
s! Xe fủy theo kiểu thiết kế (GiÁy phé 
` Ầ a 

hành phần I mục T) bao gồm thà, y phép lưu 


 vàW) Xý vê t * Z. LỐP có ký hiệu kép cho tốc độ 
WÑ- gUỆn l _ ron hngo ¬ * ~ 3ì nIƯẾ Xã. 
độ tôi đa là 270 km/h (W)v ac ©O nghĩa là lốp xe có tóc 












= V. .£ Xữ z 
giấy đăng ký xe + 0,01: Vgiáy đăng ký xe† 6,5 km/h 






Giảm bớt khả năng chịu tải (ô tô cá 


(LI = Load Index). Đây là một mã số để ch lốp xe với các ký hiệu V, W, Y. được < 


tron Ấi 3 £ là sa Z Í lượn tải : 
?ng ối đa của lốp xe với áp suất định chuẩn.” 9 ST. 160 kmih (V), 180 anh (W), 2ng 2o (Y) 


lên sử vi heệc TH, _ km/h thì khả năng chịu tải của 

P Xe giảm đi 5 %. Như thế ở tốc độ 270 k : 
năng chịu tải của lôp xe chỉ còn 722,5 kg ÔYem-thẻ ¬ 
Sách “Bảng dữ liệu kỹ thuật xe cơ giới”). lá 


| 
| 








Á lá Á Dan p Xe tùy thuộc da iế 
kê lỐp xe, tốc độ tối đa, áp suất và dung tíc Âr sen 


————_ 
v————— 
— 


R được điều chỉnh phù hợp với xe, 


¬——————=65——_——ỏ 
——— 


| 
| 
| 
| 
| 


Khả năng chịu tải —_=. 





.240 km/h 270 | 
Ốc độ —=- | 





Hình 1: Khả năng chịu tải 
phụ thuộc vào tốc độ 





& về F2 ng - #3 Khung gần 








p xe (Hình 1) 


hị số hình dạng của lốp xe (tỷ lệ % của 
ới chiều rộng) người ta phân biệt: 


Tiết diện lố 
{ 
Dựa theo € 
chiều cao SO Y 
(0,98:1), lốp siêu áp thấp (0,95:1), lốp tiết 
8:1), lốp tiết diện siêu thập (0,82:1), lốp 
lép 65 (0,65:1),... cho đến lốp 25 (0,25:1). 
dạng nhỏ hơn, đường kính vành bánh 
n với cùng một chu vỉ lăn tròn. Vì vậy, thí dụ 
5 và 315/30 R 18 có chu vi lăn tròn gân 


Lóp áp tháp 
diện tháp (0,8 
70 (0.7:1). 
Do chỉ sô hình 
xe tăng lê 
lốp 225/60 R Í 
bằng nhau. 





Chiều cao lốp 





—— 


Hình 1: Các dạng tiết diện của lốp (chọn lọc) 
Ưu điểm của chỉ số hình dạng nhỏ hơn nhưng có 
cùng chu vi lăn tròn của lôp xe là: 


e_ Có thể lắp đĩa phanh lớn hơn, hiệu suất cao hơn và 
thông gió tôt hơn. 


e Diện tích tiếp xúc lốp lớn hơn, qua đó cải thiện lực 
kéo trên mặt đường khô (Hình 2). 


e Độ ồn định ngang cao khi lái vào cua; ngay cả với 
góc lệch ngang nhỏ đã hình thành được lực bám 
ngang cao, nhờ đó có thể vào cua với tốc độ lớn. 


e_ Chuyển động lái được đáp ứng chính xác hơn. 
Khuyết điểm: 
e_ Tính tự đàn hồi nhỏ hơn, độ êm dịu giảm. 


e_ Cần lực lớn hơn khi đánh lái. 


Lốp áp suất siêu thấp 


Hình 2: Diện tích tiếp xúc giữa lốp xe với mặt đường 
(vết bánh xe) 





" 


18.9.6 Lực ở lốp xe 


Góc lệch ngang 

Lực nhiễu (lực gió, lực ly tâm) tác động vào xe đang 
chuyên động sẽ tạo ra một góc lệch ngang, và lực 
ngang tác động vào mặt tiệp xúc lỗp xe cân bằng với 
lực nhiêu. 





== —=—=--.- 








Người ta gọi góc lệch ngang ø (Hình 3) là gó 
thành giữa hướng chuyên động thực của mặt gai 
lốp xe và mặt phẳng vành bánh xe (hướng dọc 
của vành). 














——:— 






Góc lệch ngang 








Hướng 
chuyển động 






Diện tích 
tiếp xúc ' 
Ị 










Mặt phẳng 


vành bánh xe | lJ khu vục bám| 


nã 
átcul là) 








Ì Khu vực trượt 


Hình 3: Góc lệch ngang ø 


Lực ngang ở lốp xe được hình thành qua sự biến dạng 
của diện tích tiếp xúc, thí dụ khi chuyển động trong 
vòng cua. Mặt gai lốp xe khi tiếp xúc với mặt đường 
thường nằm trên đường chính giữa của lốp xe, nhưng 
ngay khi góc lệch ngang được hình thành thì mặt gai 
lốp xe luôn chuyển động ra khỏi đường chính giữa này 
(Hình 3). 


Qua đó xuất hiện một lực căng ở phạm vi mặt tiếp xúc 
lốp xe, lực này càng lớn khi mặt gai lốp xe càng xa 
đường chính giữa của lốp xe. Tổng các lực căng này 
tạo thành lực bám ngang Fs, tác động ở trọng tâm của 
diện tích tiếp xúc đã bị biến dạng. 


Khi góc lệch ngang lớn dần lên, lực ma sát trượt ở 
phía sau lốp xe được hình thành và sức căng giảm đi. 
Mặc dù vậy, lực bám ngang vẫn tiếp tục tăng thêm, vì 
khu vực bám vẫn còn lớn hơn khu vực trượt. Nếu góc 
lệch ngang tiếp tục tăng lên thì khu vực trượt sẽ lớn 
hơn khu vực bám, lực bám ngang giảm xuống. 


Khi chuyển động trong vòng cua, tải trọng bánh xe 
phía ngoài vòng cua của cầu xe tăng lên, trong khi tải 
trọng bánh xe phía trong vòng cua giảm xuống. Trong 
Hình 1, trang 526 có thể nhận thấy rằng lốp xe có 
chiều rộng lớn hơn sẽ tạo ra lực bám ngang lớn khi 
có tải trọng bánh xe và gia tốc ngang lớn. Qua đó tăng 
độ an toàn trong vòng cua, trong khi ở lốp tiết diện 























siêu thấp thí dụ như 165/80 
bánh xe nhất định thậm chí 
bám ngang. 





Lực ngang Ta —k- 





3000 5000 
Tải trọng bánh xe E In 


7000 N 9000 





Hình 1: Sự hình thành lực ngang ở lốp có bố tròn 
(hướng tâm) 
Sự mắt cân bằng bánh xe ~ Cân bằng bánh xe 
Khối lượng của hệ thốn 
bô không đông đều trê 
xuât. Sự mất cân bằng 
lượng lớn nhát, có nghĩa 


g bánh xe-lốp xe được phân 
n cả chu vi do dung sai sản 
xuất hiện ở các vị trí có khói 
là lực ly tâm được sinh ra khi 


bánh Xe quay và lực này càng lớn khi khối lượng càng 
lớn và tốc độ quay càng cao (Hình 2). 





Lực ly tâm Fc —— 






100 150 km/h 200 
TổcđộXeựw -—-e. 









Hình 2: Lực ly tâm ở lốp xe 195/65 R15 


Có hai loại mất cân bằng được phân biệt: 
se. Mất cân bằng tĩnh 


s_ Mất cân bằng động 


Sự mất cân bằng tĩnh (Hình 3) 
có một điểm nặng (m;). Lỗi này có 
bằng cách thả cho bánh xe tự qu 
dừng thì vị trí nặng nhất trên bá 
bên dưới. 


hiện diện khi lốp xe 
thê được nhận thấy 
ay qua lại, khi bánh 
nh xe sẽ nằm phía 


Cân bằng tĩnh. Để bánh xe 


có thể đứng lại khi quay 
qua lại ở bât kỳ một vị trí nà 


o, tổng số momen quanh 


trục quay của bánh xe phải bằng không. 





R 13 từ một tải trọng của 
xảy ra sự giảm thiểu lực 











Hình 4: Sự mắt cân bằng động 


Cân bằng động (Hình 1, trang 527). 
một khôi lượng điều chỉnh phụ m ở 


cân bằng với momen 

bằng động. Trị số và v 
nạ và mạ do máy cân bằng bánh xe 
tổng các tomen quanh trục quay b 
không (Mạ = M; + Él;). Néu không b 
lên mặc dù đã được cân bằng động. 






Đối diện với vị trí nặng nhất của bá 
vào vành bánh xe một khối lượng cân bằng m; với 
trọng lực G;. Lực này phải đủ lớn để hình thành một 
nomen quay /M; tương Xứng với momen quay /,, 
Bánh xe được cân băng tĩnh (Hình 3). 


nh xe phải lắp thêm 









Trục quay 
của bánh xe. 







ÂM = M; 
Gì * rị = 





G2 ® rạ 
Hình 3: Cân bằng tĩnh bánh xe 


Ảnh hưởng của Sự mắt cân bằng tĩnh 


Khi xe chuyển động, khói lượng mm gây ra một lực 
ly tâm. Ở tốc độ 


cao lực này làm cho bánh xe nẫy 
trên mặt đường. Điều này làm mát ồn định tay lái cũng 


như làm tăng hao mòn mặt lăn lốp xe và hệ thống treo 
bánh xe. 


Sự mắt cân bằng động (Hình 4). Ở bánh xe, khói 
lượng không cân bằng m ít khi nằm trên cùng một 
mặt phẳng với khói lượng điều chỉnh m; được gắn ở 
vành bánh xe. Bánh xe thực ra đã được cân bằng tĩnh, 
nhưng khi tốc độ quay lớn, lực ly tâm từ fm và m› tạo 
ra một momen quay thẳng góc với mặt phẳng lắp bánh 
xe và làm cho bánh xe lắc lư, do đó gây mất cân bằng 
động. Nếu khối lượng không cân bằng mạ như trong 
Hình 4 nằm trên mặt phẳng lắp bánh xe, thì chị còn 


quay Iífc; thẳng góc với 


khối lượng na tạo ra momen 
mặt phẳng lắp bánh xe. 


Mca = Fca * rca 





Lắp thêm vào 
mặt trong vành 
bánh xe, thì momen quay được hình thành MỨc; có thê 


quay MỨc;. Bánh xe được cân 
| trí của khối lượng điều chỉnh 
xác định, sao cho 
ánh xe gần bằng 
ánh xe vẫn bị nẫy 











—————— 








Mặt phẳng 
gắn bánh xe 





` IMMca = Mca 
Fca ® c2 = Fca ® C3 


Hình 1: Cân bằng động bánh xe 


Ảnh hưởng của sự mắt cân bằng động 
n PHỢC PM | 
2nh xe lắc lư do mât cân băng động gây ra lãm ho 

_ lớp xe bị bào mòn, vành tay lái mất ôn địn 

. bộ phận treo bánh xe bị hao mòn đáng kê. 

các bộ phé 


F4 ˆ 

Các nguyên nhân khác gây ra việc xe chuyên động 

ác 

qông BỊ ` ~. ` ˆ ` + z 
* canh việc mắt cân bằng tĩnh và động, còn có SP 
sP tó sau đây làm cho xe chuyển động không êm: 
øe_ Lỗi ở hình dạng vành bánh xe 
e_ Sự dao động lực hướng tâm ở lôp xe 


này lẻ ê ân gâ hiện tượng xe 
+c yếu tố này là nguyên nhân gây ra hiệ ) 
N ác iồng êm mặc dù đã cân bằng bánh xe 
chính xác. " 
Ỗ Ì : ảnh xe. Đây là lôi do sản 
ôi ở hình dạng vành bán là: sản 
z4 Độ lệch tâm nên nhỏ hơn 1 mm ở bánh xe ô - 
bạ nhân để trong khi xe chuyên động không gây ra sự 
không êm đáng chú ý. | 
Ì Ờ đâ lốp xe trên 
: ơng hợp (Hình 2b). Ơ đây, quay lôp xe trên 
đánh TP đến khi điểm cao nhất của vành đổi diện với 
điểm nặng nhất của lốp xe. | 
Sự dao động lực hướng tâm 77.1. 
: _ đâu IIÊ 2... " ¬ mềm áo 
bên trong của lôp có điêm cứng và mên ( L 
tính năng đàn hôi khi chuyên động không đông đêu. 






nhất của 
vành 









Điểm cứng 
a) 





Điểm nặng P8) của lốp 
b 






Ì 2: s a Đao động lực hướng tâm. : 
2g b) SA tối ưu việc chuyên động êm — Làm tương hợp 


Làm tối ưu việc chuyển động êm (Hình 2b). Ở mi 
điểm cứng của lốp xe được đặt đối diện điêm cao n 
của vành. 


Nếu điểm cứng đồng thời là vị trí nặng của lốp XoAbjg 
thường xảy ra, khi làm tương hợp người ta cũng thự 
hiện tối ưu hóa việc chuyên động êm. 


18.9.7 Hệ thông giám sát áp suất lốp xe 


Hệ thống giám sát áp suất lốp xe (TPCS = 
Tyre Pressure Control System) có nhiệm vụ phát 
hiện ra việc mắt không khí trong lốp xe và cảnh 
báo cho người lái xe kịp thời. 






















| 
| 
| 
| 
\ 


ừ thá ất cả các ô tô cá nhân (M1) và ˆ 
tháng 11 năm 2014, tât cả các ô nhân ( 
ở tải đến 3,5 t (N1) ở châu Âu được cập giây phép ˆ 
lưu hành lần đầu phải được trang bị hệ thống giám sát . 
áp suất lốp xe (ECE-R64). 





định ECE-R64, hệ thống TPCS phải đưa ra 
nh tín hiệu cảnh báo bằng đèn chậm nhất trong vòng 
10 phút, khi áp suất làm việc của một lốp xe bị giảm | 
20 % (Hình 3). Ở áp suất tối thiêu là 150 kPa (1,5 bar), . 
tín hiệu cảnh báo cũng phải được bật sáng. Nêu Me: 
cố trong hệ thống giám sát áp suất lốp xe thì đèn vn | 
báo nhấp nháy khi bật công tắc đánh lửa đề báo iệu j 
sự cố. Sau một thời gian ngấn, đèn cảnh báo Sẽ Sáng ˆ 
liên tục. Quá trình này được lặp lại môi khi bật công ị 
tắc đánh lửa. | 
_ 
| 
Ị 


Í 


cho phép 


Áp suất làm việc nhỏ nhất cho phép 150 kPa 


Thời giần' —»= 





Hình 3: Luật về hệ thống giám sát áp suất lốp xe ở châu Âu 
Các kiểu hệ thống giám sát áp suất sau được sử dụng 
Ở Xe CƠ QIới: 

e_ Hệ thống đo gián tiếp 


e_ Hệ thống đo trực tiếp 





Hệ thống đo gián tiếp  Ñ 
Khi bị mất áp suất, chu vi lăn tròn của n Me St . _ 
đi qua đó tốc độ quay so với các lốp xe " nh VỀ | 
Tốc độ quay được các cảm biên của các hệ .. Hi 
hay ESP xác định. Nhưng sự cảnh báo cho ng sHẾ 
xe chỉ được thực hiện khi giữa các lôp xe có sự s : 
áp suất lớn hơn 30 %. 









Hệ thống đo trực tiếp SỐ " 

Áp suất được đo trực tiếp qua cảm biến đặt trong lốp _ 

xe. Các nhiệm vụ sau đây được thực HỆ s 

e Luôn kiểm tra áp suất lốp xe khi chuyên động và 
đứng yên 











e Cảnh báo sớm đến người lái xe về việc mất áp 
suất, áp suất thấp và lốp xe bị hỏng 


e Tự động nhận diện bánh xe 


e Chấn đoán cả hệ thống và từng thành phân trong 
xưởng sửa chữa 
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Hệ thống này gồm có: 

Một cảm biến đo áp suất cho mỗi bánh xe 
Ăng ten cho việc giám sát áp suất 

Thiết bị liên hợp với bảng hiển thị 

Bộ điều khiển cho việc giám sát áp suất lốp 
Công tắc chọn chức năng 

Đèn giám sát 


th =—=+>~=—-——=——- 


—————————— 


Ăng ten 












Cảm biến đo 
áp suất lốp xe 


Van bơm hơi 
băng kim loại 





Hình 1: Cảm biến đo áp suất lốp xe và ăng ten 


Cảm biến đo áp suất lốp xe. Cảm biến được lắp bằng 
mối ghép ren với van bơm khí bằng kim loại (Hình 1) 
và có thể sử dụng lại khi thay lốp hay vành bánh xe. 
Cảm biến cũng được tích hợp thêm cảm biến đo nhiệt 
độ, ăng ten phát, bộ điện tử đo và điều khiển cũng nhưữ 






CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


e Trước khi tháo rời bánh xe phải bảo đảm cho xe 
không lăn đi. 





e Chỉ sử dụng vành bánh xe thích ứng với lốp xe 
sử dụng (giấy chứng nhận thích hợp). 


e Kiểm tra vết nứt và hư hại của vành/bánh xe. 
Loại trừ các dấu hiệu rỉ sét ở bánh xe/vành xe 
bằng thép. 


e_ Siết đai Ốc bánh xe theo đường chéo với momen 
quy định. 


Kiểm tra lốp xe về hư hại (vật đâm vào, hư hại vì 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Bánh xe gồm có các bộ phận nào? 
Có bao nhiêu loại vành bánh xe? 
Tại sao người ta sử dụng vành có bướu? 
Bánh xe bằng hợp kim nhẹ có ưu điểm gì? 


Người ta hiểu thế nào về chu vi lăn tròn động của 
lốp xe? 


6 Lốp xe có chỉ số hình dáng tiết diện nhỏ hơn có ưu 
và khuyết điểm nào khi có cùng chu vi lăn tròn? 
7 Lốp có đai tăng cường có cấu tạo như thế nào? 


8 Người ta hiểu thế nào về “mặt tiếp xúc” của lốp 
xe? 


©Œt +> G3 hồ 


9 Hãy giải thích ký hiệu lốp xe 195/65 R 15 86 T M + S. 


———=————=>——=-——,g 







một pin với tuổi thọ khoảng 7 năm. Bởi vì áp suất nạp 
thay đổi theo nhiệt độ nên trong bộ điều khiển, áp suất 
và nhiệt độ đo được chuẩn hóa ở nhiệt độ sa °C. 


[EEEEE — 





=—ˆ  ——=---= 


- Để khi thay lốp › xe e không làm hư bộ c cảm biến, lốp. 
xe phải được ép ở phía đối diện với van bơm khí 

ị khi tháo lốp. l 
l : ——— — 
Bộ điều khiển. Bộ điều khiển nhận các thông tí tin sau 
từ ăng ten phát: 


e Số hiệu nhận diện riêng (ID-Code) dùng để nhận 
diện từng bánh xe 








s _ Áp suất lốp xe và nhiệt độ tại từng thời điểm 
se Tình trạng của pin lithi 


Bộ điều khiển đánh giá các tín hiệu đến từ ăng ten cho 
việc kiểm soát áp suất lốp và tùy theo mức độ ưu tiên 
gửi thông tin lên bảng hiển thị cho người lái xe, thí dụ 
ưu tiên 1, áp suất bị mắt đột ngột. Nếu bánh xe được 
hoán đổi vị trí, thí dụ như từ bánh trước ra bánh sau và 
ngược lại, thì bộ phận điều khiển phải được mã hóa lại 
với các áp suất mới. 


Nhận biết từng bánh xe. Các cảm biến của xe được 
bộ điều khiển nhận biết và lưu trữ. Sự nhận biết được 
thực hiện khi xe đang chuyển động, để tránh ảnh 
hưởng giao thoa với tín hiệu của các cảm biến trong 
các xe đỗ bên cạnh. 


thiếu áp suất, vết nứt ozone,...) và về độ cũ. 







e Chú Ỷ áp suất quy định đề giữ tuổi thọ cho lốp xe 
và để tránh tăng tiêu thụ nhiên liệu. 







© Cùng một cầu xe, chỉ sử dụng lốp cùng loại và có 
gai lốp giống nhau. 






se Bánh xe sau khi tháo ra phải đánh dấu và lưu trữ 
ở phòng mát, khô và tối. 







se. loàn bộ bánh xe không được để đứng và không 
chồng quá bốn bánh xe lên nhau. 






e Nếu bánh xe không có vành thì đề đứng và thỉnh 
thoảng xoay. 








10 Chuẩn báo độ mòn là gì? Vị trí của nó được đánh 
dấu ở lốp xe như thế nào? 


11 Người ta hiểu như thế nào về góc lệch ngang? 
12 Tại sao bánh xe phải được cân bằng? 


13 Người ta hiểu như thế nào về sự mắt cân bằng 
động? 


14 Làm thế nào để loại trừ độ vênh xuyên tâm bánh 
xe? 


15_ Hệ thống lốp chạy tạm thời khi lốp hỏng là gì? 
16 Hệ thống giám sát áp suất lốp xe có nhiệm vụ gì? 


Và phải được lắp ở đâu? 


17 Ưu điểm của hệ thống kiểm tra áp suất lốp xe với 


cách đo trực tiếp so với cách đo gián tiếp là gì? 








Hệ thống phanh ở xe cơ giới dùng để giảm tốc độ, 
để phanh lại cho đến khi dừng hẳn và đề bảo đảm | 
cho xe không bị lăn đi. Khi phanh, động năng biến | 


thành nhiệt. 





Các hệ thống phanh. 


Hệ thống phanh chính (SBS = Service Brake SyS- 
tem). Hệ thống tạo khả năng làm giảm tốc độ, nếu cần 
thiết cho đến khi xe dừng lại. Xe phải giữ được hướng 
chuyên động khi phanh. Hệ thống phanh chính được 
điều khiển vô cắp bằng chân (phanh chân) và tác động 
đến tất cả các bánh xe. 


Hệ thống phanh phụ (Auxiliary Brake Sysfem). Hệ 
thống này phải đảm nhận được nhiệm vụ của hệ thống 
phanh chính khi hệ thống này gặp sự có, có thể với 
tác dụng thấp hơn. Hệ thống không nhất thiết phải là 
một bộ phanh độc lập thứ ba, trái lại chỉ cần đó là một 
mạch phanh còn hoạt động của hệ thống phanh chính 
có mạch kép hay là hệ thống phanh đỗ xe hoạt động 


theo từng cấp. 


Hệ thống phanh đỗ xe (PBS = Parking Brake Sys- 
tem). Hệ thống bảo đảm cho xe không lăn đi khi đang 
dừng hay đỗ lại, ngay cả trên mặt đường dôc. Vì lý do 
an toàn, các bộ phận của hệ thông này phải hoạt động 
cơ học. Ở ô tô cá nhân, hệ thống thường được tác 
động bởi cần tay (phanh tay) hay bàn đạp chân hoạt 
động từng cấp, truyền qua thanh truyền hay dây kéo. 
Hệ thống chỉ tác động đến các bánh xe ở một cầu. 


Hệ thống phanh liên tục (CBS = Continuous Brake 
System) giữ cho xe ở một tc độ định trước (bộ phanh 
thứ ba) khi xe chuyên động xuống dốc. Hệ thống này 
là bắt buộc đối với ô tô khách (KI II/III) và các loại xe 
khác có trọng tải cho phép mạo phép > 3,9 . 


Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh (ABS 
= Anfilock-Braking System) còn được gọi là “Chông 
bó cứng tự động”. Trong khi phanh, nhờ hệ thông ABS 
độ trượt của các bánh xe được đo tự động, áp suât 
phanh được điều chỉnh và nhờ đó ngăn được việc DÓ 
cứng. ABS là hệ thống bắt buộc cho các loại xe có 
eo phép > Š,5 Ẳ. 


Cầu tạo của hệ thống phanh (Hình 1) 

Một hệ thống phanh gồm có: 

Bộ cung cấp năng lượng 

Bộ tác động 

Bộ truyền động phanh 

Có thể có thêm bộ phận phụ cho xe có rơ moóc, thí 
dụ bộ điều khiển rơ moóc 

Bộ phanh đỗ xe 

Bộ phanh chính 

Có thể có bộ điều chỉnh lực phanh, thí dụ như ABS 
Phanh bánh xe ở cầu trước và cầu sau. 








—==—— Lực tay (cơ bắp) 


'__.— Thủy lực 















Lực khí nén 


—==——— Xi lanh chính ở bàn đạp phanh 
—==—— BỘ cường hóa lực phanh xi lanh chính : 
ở bàn đạp phanh 
==——— Van điều khiển phanh ở bàn đạp phanh 
—=——— Bộ chiết áp điện ở bàn đạp phanh 
==——— Tay gạt cho phanh tay 

==——— Tác động phanh động cơ 

















—=——— Phương tiện truyền động cm học, thủy | 
lực, khí nén, điện tử-khí nén) | 
Thiết bị mm. | 

à lo ——B- dân dâu phanh 
truyên động Đường dân p | 


phanh ==—— Óng mềm dẫn dầu phanh 


==———— Van (van rơle, van bảo vệ quá tải, van 
điện từ) 









Hệ thống phanh tay 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


` Ị 


—> Phanh cầu trước 
Phanh | 
bánh xe 











— Phanh cầu sau 
| 






Hình 1: Cấu tạo một hệ thống phanh 



































| 
| 
| 





Điều lệ theo luật (trích) 


Ở Đức, luật quy định cho hệ thống phanh của xe cơ giới 
được xác định ở “Quy chế cấp giấy phép giao thông 
đường bộ” (German National Road Traffic Licensing 
Regulations - S†VZO), ở “Các nguyên tắc của liên minh 


> 


châu Âu” và ở “Các quy định của Ủy ban kinh tế châu Âu”. 










LM_ |M¿. | Ôtô cá nhân tối đa 9 chỗ, kể cả tài xế 

Ô tô khách trên 9 chỗ, tải trọng toàn phần tối đa 5t 
[— ]M, [6 Đmaentnnss8,8vegbanpniintong, 
Ô tô tải với tải trọng toàn phần tối đa 3,5t 
K:ijxs. sI Rơ moóc và xe moóc một cầu đến 750 kg 


lá. 5E 2a =| Rơ moóc và xe moóc một cầu 750 kg đến 3,5t 


ý 8. 2 Rơ moóc và xe moóc một cầu 3,5t đến 10t 
mm x Rơ moóc và xe moóc một cầu trên 10t 


Quy định cho hệ thống phanh (§ 41 StVZO) 


















Ô tô tải với tải trọng toàn phần từ 3,5t đến 12t 









Ô tô tải với tải trọng toàn phần trên 12t 






Xe cơ giới thuộc loại M và N phải có hai hệ thống 
phanh độc lập với nhau (SBS, PBS) hoặc một hệ 
thống phanh với hai bộ tác động độc lập với nhau. 
Mỗi một bộ cũng phải hoạt động được khi bộ kia bị hư. 


Một trong hai hệ thống phải hoạt động cơ học và để 
ngăn không cho xe bị lăn đi (PBS). Nếu hơn hai bánh 
xe có thể phanh được, hệ thống phanh được phép 
sử dụng chung bề mặt phanh và thiết bị truyền dẫn 
cơ học. ì 


Xe cơ giới loại Ma¿a và Nạ;; và theo kiểu thiết kế có tốc 
độ tôi đa trên 60 km/h phải có hệ thống ABS. 


Tác động phanh liên tục (RREG 71/320 EG) 


Xe cơ giới thuộc loại Mạ có trọng tải toàn phần từ 5,5 t 
trở lên (ngoại trừ xe buýt thành phố) và loại Nz„ có 
trọng tải toàn phần từ 3,5 t trở lên phải có phanh liên 
tục cho đường xuống dốc dài. Phanh phải được thiết 
kế để hạn chế tốc độ của xe không vượt 30 km/h khi 
có tải tối đa chuyển động xuống dốc dài 6 km với độ 
dốc 6 %. 


Đèn phanh (§ 53 StVZO). 


Khi tác động vào phanh chính ở xe cơ giới loại L (Vi; ga 
> 50 km/h), M, N và O thì phía sau xe phải thấy được 
hai đèn phanh màu đỏ. Từ 18/03/1993, loại xe M¿ 
được phép có thêm đèn phanh thứ ba ở giữa. Đèn 
này là bắt buộc cho tất cả các loại xe được đăng ký 
đầu tiên kể từ ngày 01/01/2000. 


Kiểm tra xe cơ giới và rơ moóc (§ 29 StVZO) 
Chủ xe cơ giới và rơ moóc phải chịu phí tổn cho các 





đợt kiểm tra định kỳ để xem xét xe có đạt được tiêu 
chuẩn quy định hay không. Người ta phân biệt: 


Tổng kiểm tra (GI = General Inspecfions). An toàn 
giao thông của xe được kiêm tra theo quy định StVZO 
§ 29. 


Kiểm tra an toàn (SI = Safety Inspections). Các bộ 
phận của khung sườn và khung gầm được kiểm tra 
toàn diện bằng mắt, kiểm tra chức năng và hiệu quả 
làm việc (thí dụ hệ thống phanh, hệ thống lái, lốp xe) 














Loại xe 


Ệ 

Ml+_ Vận chuyển hành khách 
M4 (thí dụ xe taxi, xe cho 
thuê) 









Định kỳ GI Tháng SI - 
vầ. ¬ắ bất á): li v 2S 
24 (36) 
12 
6 












,_ Trong năm đầu 
Mạ Trong năm thứ 2 và thứ 3 
Từ năm thứ 4 










O1 đến 750 kg 
O2 > 750 kg đến 3,5 t 
O3 > 3,5 t đến 10 t 
O4 > 10t 


Trị số trong ngoặc () có giá trị cho lần kiểm tra thứ nhất sau khi đăng ký 
xe lần đầu tiên. 











Độ giảm tốc tối thiểu § 29 StVZO (Hướng dẫn tổng 
kiểm tra) (Bảng 3) 

Độ giảm tóc tối thiểu có thể được tính từ các trị số đo 
được ở bệ thử kiểm tra phanh. Trọng lực của xe được 
tính từ tống khối lượng xe (Phần I, khoản F.2) nhân với 
g=9,81 m/s2. 


Công thức: 





Tổng lực phanh của các bánh xe 
Z. - cô ==x, Ốc ==m====—==-===——— 
Trọng lượng của xe 





_ Loại xe 


M; Ô tô cá nhân, đăng ký lần đầu sau ngày 28/07/10 


N¡ Ô tô tải, trọng tải toàn bộ tới 3,5 t 


Nạ, Nạ Ô tô tải > 3,5 t trọng tải toàn bộ, đăng ký lần đàu 
trước ngày 28/07/10 

Nạ, Nạ Ô tô tải > 3,5 t trọng tải toàn bộ, đăng ký lần đầu 
Sau ngày 28/07/10 





Phân loại hệ thống phanh theo năng lượng được 
cung câp 

Phanh bằng lực tay. Lực phanh từ tay người lái xe 
được tăng cường bằng tỷ sô truyền lực cơ học hay 
thủy lực. 











Phanh có trợ lực (Phanh Servo). Hỗ trợ cho hệ thống 
hanh với lực tay, lực phanh được tăng lên nhờ nguồn 
năng lượng khác (áp suât chân không0), tích áp thủy 
lực, khí nén). 

Phanh với ngoại lực (Phanh với không khí nén). 
Người lái xe điêu khiên lực phanh. Năng lượng phanh 
(khí nén) không do người lái xe tạo ra. 

Phanh quán tính. Khi phanh xe kéo, rơ moóc tự chạy 
đến xe kéo do quán tính của nó (chạy dồn lên). Nhờ 
thanh liên kết, năng lượng phanh được tạo ra ở phanh 
bánh xe của rơ moóc. 


,— 


Các phương pháp truyền động phanh 

Truyền động bằng cơ học thí dụ bằng bàn đạp, cánh 
đòn, thanh truyên và dây cáp khi tác động phanh đô xe 
của ô tô cá nhân hoặc phanh quán tính của rơ moóc. 
Truyền động bằng thủy lực qua áp suất của chất lỏng 
trong đường dân dâu phanh, thí dụ như ở hệ thông 
phanh chính ô tô cá nhân. 

Truyền động bằng khí nén qua khí nén trong đường 
dẫn khí nén phanh, thí dụ như hệ thống phanh chính ở 
ô tô thương mại. 

Truyền động bằng điện thí dụ bằng dây dẫn điện, bằng 
từ trường của hệ thông phanh băng dòng điện xoáy 
trong hệ thống phanh liên tục ở ô tô thương mại. 


18.10.1 Tiến trình phanh 
Thời gian phanh 





Trong khi phanh, đầu tiên tác dụng phanh bị trì 
hoãn sau khi phát hiện chướng ngại vật. Tổng thời 
gian (thời gian cho đến khi xe dừng lại f2) cho một 
tiến trình phanh được tính bằng thời gian phản 
ứng ía cộng với thời gian phanh í (Hình 1). 










eans........ 
Giảm tốc phanhha ——> 


Quãng đường chuyển động ——=— 
° 





Thời gian f ——= 
|: Phát hiện sự nguy hiểm IV : Phanh có hiệu lực hoàn 
II: Người lái xe bắt đầu phanh toàn 

llI : Phanh bắt đầu có hiệu lực V_ : Xe dừng lại 


Hình 1: Tiến trình phanh 








Thời gian phản ứng íạ. Đó là khoảng thời gian mà 
người lái xe cần kể từ khi phát hiện nguy hiểm đến khi 
tác động lên bàn đạp (phản ứng). Thời gian này tùy 
thuộc rất nhiều vào thể chất và tinh thần của người lái 
xe. Việc sử dụng các chất chứa cồn, ma túy và ngay cả 
sự mệt mỏi cũng làm kéo dài thời gian này một cách 
đáng kể. 









3 | 
Thời gian phanh í. Tông các khoảng thời gian đáp Ứng, 
thời gian tăng áp suất phanh và thời gian giảm tốc được. 
gọi là thời gian phanh í. | 

















Thời gian đáp ứng ípe‹. Khoảng thời gian phát sinh do: 
những khe hở trong hệ thông phanh thí dụ như khoảng 
chạy không của bàn đạp, khe hở không khí. | 











Thời gian tăng áp suất phanh frp;. Trong khoảng thời. 
gian này, áp suât trong hệ thông phanh tăng lên và đạt. 
được độ giảm tốc theo ý muốn. 
Thời gian giảm tốc íp. Độ giảm tốc phanh được giữ có: 
định cho đên khi xe dừng lại. 


tăng gấp đôi, quãng đường phanh dài thêm gấp 
bồn lân. Ị 


Các yếu tố khác ảnh hưởng đến quãng đường phanh là: 
e Tình trạng mặt đường, thí dụ như khô, ướt, đóng 
băng | 
e_ Tình trạng lốp xe, thí dụ như độ sâu gai lốp, áp suất ' 
lốp xe | 
e_ Tình trạng hệ thống phanh, thí dụ như bị hao mòn, . 
phản ứng chậm, bị hư, bị rỉ sét ị 
e_ Tình trạng bố phanh, thí dụ bị ướt, bị nhẫn bóng, bị . 
dính dầu | 
e. Dạng thiết kế của hệ thống phanh, thí dụ phanh trống, - 
phanh đĩa, phanh khí nén, phanh SBC (Sensotronic.. 
Brake Control = hệ thống phanh dùng áp suất thủy - 
lực và được điều khiên bởi cảm biến điện tử) _ 
e_ Trọng lượng xe, sự phân bố trọng lượng, thí dụ như 
Xe CÓ rơ moóc 
e_ Tình trạng của bộ giảm chấn 


18.10.2 Hệ thông phanh thủy lực 
Cấu tạo 

Hệ thống phanh thủy lực (Hình 2) gồm có bàn đạp - 
phanh, xi lanh chính hai dòng với bộ cường hóa lực - 
phanh, hệ thống ống dẫn có thể có thêm bộ giảm áp. 
suất phanh, xi lanh phanh với cơ cấu phanh ở bánh xe. . 


Quãng đường phanh 


Quãng đường phanh phụ thuộc chủ yếu vào tốc 
độ của xe. Trong cùng một điều kiện, khi tốc độ 
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Mạch phanh 1 _ Bộ - 
giảm áp 


Xi lanh phanh Phanh 










Lò xo 
hồi vị 











Đĩa phanh Yên phanh (ca líp phanh) Trồng phanh 





Hình 2: Hệ thống phanh thủy lực 


() Áp suất chân không = áp suất nhỏ hơn áp suất khí quyển 








Phanh ở bánh xe. Đa số bánh xe dùn 
các dòng xe đời cũ và xe loại nhỏ dù 
ở bánh sau. 


gphanhđĩaở lãi X28 tă3etdt 

ng phanh tống ““ : 
kêu ỹ . Viết tắt 

. Dạng thiết kế 

DuỘc phải có một hệ thống hai | 

h chính hai dòng. Khi một mạch | 
còn có thể phanh xe Với mạch ' 


Chú thích 
Sử dụng 

VÌ lý do an toàn, bắt 

mạch phanh với xị lan 

phanh bị hư, người ta 

thứ hai. 





| Sau với ABS (đen-trắng), 
Nguyên lý hoạt động | 
Nguyên lý hoạt động của hệ thốn 


g phanh thủy lực dựa 
trên định luật Pascal: 





_ ẤP suất tác động lên một chất lụu khép kín sẽ tác ' 
lưu ây 












động đồng đều lên các mặt tiếp xúc của chất 











khi được sử dụng (4-2). 
Việc truyền năng lượng thủy lực thự 


I ờng được thực 
hiện với tỷ số truyền (Hình 1). 


Rất ít khi được sử 





dụng. 



















Phân chia cầu trước/Sau, Mã 
"mạch tác động một càu, Sử 
dụng cho bộ dẫn động bán 










bán kính tâm lăn-trụ đứng âm, 


Một mạch tác động cầu trước 
và câu sau, mạch còn lại chị | 
tác động ở cầu trước. Rất ị : 










Mỗi mạch tác động càu trước | 
` ˆ + °.. _ | 
⁄a một bánh sau (Tam giác), 









Như thế công đạt được (W= Ƒ: s 
Ở các xi lanh bánh xe là bằng nhau. 












Xi lanh chính 


Xi lanh bánh xe F;= 4000N 
Ịˆ = 1000 N 1000 N 


1000 † 1000 † 1000 † 





Phanh thủy lực có thể là 


> 


nhanh và phanh đáp ứng một 


18.10.3 Phân chia mach hanh 
C Tre: tia mạch phanh 


Hệ thống phanh chính thủy lực chia làm hai mạch 
phanh. Nhờ đó khi một mạch bị hỏng thì vẫn còn đủ 


hiệu lực phanh. Người ta phân biệt năm dạng thiết ké 
(Bảng 1). 


hệ thống điều chỉnh ABS, 


người ta sử dụng kiểu phân mạch ]I (đen-trắng) và X 


(theo đường chéo). 


) Ở xi lanh chính và 












18.10.4 Xi lanh chính 
_——.# AI lanh chính 


——— ke ———— 





Nhiệm vụ 
® . Tăng áp nhanh cho mỗi mạch phanh. 


® Giảm áp nhanh để nhả phanh ra nhanh. 





©_ Cân bằng thể tích dà 


u phanh khi nhiệt độ thay đổi 
và khe hở không khí 


tăng lên do bố phanh bị mòn. 
Cấu tạo 


Xi lanh chính hai dòng (Hình 1 


+ 


hai piston được Sắp xếp nối tiế 


phanh thông qua lã khoan “dòng trượt sau”. Đầu mỗi 
một piston có vòng bít sợ câp bịt kín buồng á 








————— 
Tắm tiếp xúc | 
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Phao | 


Cổng cân bằng 


| 
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' | 
Lô khoan 
“dòng trượt 
sau” | 
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Thanh đầy 
piston 















h1 ¬—- 
Mạc chât dẻo 












š Í ` Vòng bít 
hr mã Chốt chặn | Vòng bít Lò XO thủ BẬp 
tâm ngăn cách pisfon ' 
sả Df2sd 0ể 
Chốtvan  Rãnh dọc trong piston Vòng bít sơ cấp 





Hình 1: Xi lanh chính hai dòng 


ẫy pỉi được vòng bít thứ cấp bịt 
.ˆ tụ K mài Ôn bí kín pIston trung gian với 
`. h áp lực. Piston trung gian có một rãnh tóc 
_. Ầ vẻ nà ở phía trước có một lô khoan trung lâm 
TIM ¬ “ng lỗ khoan này có gắn van trung kim 
`... lột chặn dịch chuyển qua rãnh dọc của piS _ 
nh "Tạ giữ piston này trong xi lanh và tạo nên n 
lên phía trước và phía sau. 


|: ử dụng ở xe có hệ 
tâm. Van này được sử dụng ở › : 
m la: và giữ vai trò của công cân An rêT<. 
_ "Mã chính hai dòng với van trung tâm c 
ˆ Ã ° 
piston cũng có thê được sử dụng. 


Lòxo Lòxovan Vòng bít sơ cấp Lò xo piston 


piston 


Van trung 
tâm 
Hình 2: Vị trí nghỉ 


chặn 


Vòng bít sơ cấp 


Vòng bít của van 





Nguyên lý hoạt động 


h- z . L2 ` 1{ 
Vị trí nghỉ. Lò xo piston đây `. coi ăn 
chặn. Vòng bít sơ cấp ở thanh đây piS HẮ- xÁ 
cân bằng và piston trung gian áp sát _ ôn tớ cả4 
phía trước. Qua đó, van trung tâm — v2 _. 
ra thông qua chốt van cũng cùng được lê Lưng đo 
được nói với binh căn bằng, Thể ch dầu phang 
Ôi với bình c ị 0Ï 
hệ "hm gầu hãng thí dụ khi nhiệt độ thay đổi. 





Šu cổ ân bằ : ¡ vì vị trí nghỉ không đúng vị 
êu công cân băng đóng lại vÌ vị n l đúng 
+ ha eo đây piston hay vì bị nhiễm bản, thì xin: 
Ht nấu bằng dầu phanh. Khi dầu giãn nở ra do tăng 
nhiềt độ sẽ làm tăng tác dụng của phanh hay gây ra 

hiện tượng tự phanh. 


ác độ ¡ phanh, vòng bít sơ cập (Hình 3) 
tro 3c se thopbiLe qua công cân bằng và bịt kín 
han á lực Đồng thời đĩa nạp ngăn không cho 
vông bh bị ép vào lỗ nạp và như thế không làm vòng 
nép h Lúc này dầu phanh đây piston trung gian di 
=—- nà về bên trái. Do đó chốt chặn nhả chốt van 
x_ trung tâm đóng lại. Áp suât tăng lên trong cả 
hai mạch phanh. 


Ưu điểm của van trung tâm 


e_ Vòng bít sơ cấp có tuổi thọ cao hơn vì mép vòng bít 
không bị cổng cân bằng làm hư. | 
áp suấ đại khi đây dầu trở về 
ệ thông ABS, áp suât cực dại kf › 
: h vòng bít sơ cấp vào công cân bằng trong HH 
tn điều chỉnh ABS, và như vậy có thể gây ra 
hỏng. 


._ Lỗ khoan “dòng 
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Hình 3: Vị trí phanh 


Thả phanh. Piston bị áp suất dầu và lò : .aa đây 
¡ trở lại. Vòng bít sơ câp ở thanh đây pis OI hờn, 
Hàn ấp lại và dầu chảy từ buồng dòng trưc 
_ " thông qua lỗ nạp đến buồng. áp lực tự mở ròng 
(Hình 4). Piston trung gian chạy vỆ vị trí ¬ vn so 
buồng áp lực được nối với bình cân BỀN Pu na 
van trung tâm và cổng cân bằng. Áp suất g 
phanh được thả ra. 


Thanh đầy piston 
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Đĩa nạp được gấp lại 





Hình 4: Vị trí thả phanh 









































Mạch phanh 1 bị hỏng (Hình 1) 

Thanh đây piston được đây cho đến khi chạm piston 
trung gian. Lúc này lực tác động ảnh hưởng trực tiệp 
đến piston của mạch 2 còn hoạt động và tạo ra áp suất 
phanh tại đó. 


Mạch phanh 2 bị hỏng (Hình 1) 

Piston trung gian bị áp suất dầu của mạch 1 đầy đến 
vị trí chặn. Piston này bít kín mạch 1 còn hoạt động 
và ngăn cách với mạch 2 không kín. Lúc này áp suât 
trong mạch 1 được tăng lên. 


Mạch Mạch 1 


Mạch 2 


Vị trí phanh, 
mạch 1 không kín 


Vị trí phanh, 
mạch 2 không kín 





Hình 1: Hỏng một mạch phanh 


Xi lanh chính hai dòng phân cấp (Hình 2) 


Xi lanh chính này được phát triển để dùng cho hệ 
thống II (TT, đen-trắng) với sự phân mạch phanh theo 
cầu trước/cầu sau. Đường kính của xi lanh có từng 
cấp, nghĩa là đường kính của piston trung gian tác 
động cho mạch phanh cầu sau nhỏ hơn đường kính 
của thanh đầy piston. Khi cả hai mạch còn hoạt động 
tốt thì áp suất trong hai mạch khi phanh bằng nhau. Do 
đường kính của thanh đầy piston trong mạch phanh 
của cầu trước lớn hơn nên khi phanh sẽ đẩy đi một 
lượng dầu lớn hơn, do đó làm phanh phản ứng nhanh 
hơn. Khi mạch phanh cầu trước bị hỏng, thanh đẩy 
piston sẽ được đầy tới piston trung gian khi phanh và 
lúc này lực của thanh piston sẽ tác động trực tiếp lên 
piston trung gian. Quãng đường dịch chuyển của bàn 
đạp dài ra và vì đường kính pisfon trung gian nhỏ hơn 
nên sẽ hình thành trong mạch phanh cầu sau một áp 
suất lớn hơn mà không cần tăng lực ở bàn đạp. Do đó, 
khi mạch phanh cầu trước bị hỏng, người ta vẫn còn 
đạt đủ hiệu quả phanh với phanh ở cầu sau. 


Rãnh dọc 
trong piston 


Cổng cân . 
bằng Thanh đây 
piston 


. Van trung Chốt 
tâm chặn 
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Piston _ Vòng bít 


Óng lót bằng 
trung gian sơ cấp EFA 


chất dẻo 








Xi lanh chính hai dòng với lò xo piston được khóa 
chặt 

Lò xo áp lực được một đỉnh ốc khóa chặt để giữ cho 
khoảng cách giữa piston trung gian và thanh đầy 
piston được cố định trong trạng thái nghỉ (Hình 3). 


Nhờ đó, khi tác động phanh áp suất trong cả hai mạch 
được tăng lên cùng lúc, vì cả hai cổng cân bằng cùng 
bị đóng lại. Khi áp suất phanh tăng lên, piston trung 
gian dịch chuyên không phải do lò xo piston nữa mà là 
do áp suất của dầu phanh. 





Lò xopison Thanh đẩy 
được khóa chặt piston 


Lỗ khoan dòng 


Cổng cân 
› trượt sau 


HO) 


Óng chặn 


Lò xo piston trung gian 


Hình 3: Xi lanh chính hai dòng với lò xo piston được khóa 
chặt 


18.10.5 Phanh trống 


Ngày nay phanh trống (Hình 4) chủ yếu được sử dụng 
làm phanh bánh sau ở ô tô cá nhân và ô tô thương 
mại. 


Cấu tạo và nguyên lý hoạt động 


Trống phanh gắn chặt vào bệ bánh xe (moayơ). Má 
phanh và bộ phận tạo sức căng nằm trên mâm phanh. 
Bộ phận này được lắp vào hệ thống treo bánh xe. Khi 
phanh, má phanh cùng với bố phanh được ép vào 
trống phanh nhờ bộ căng và tạo ra lực ma sát cần 
thiết. Lực căng có thể được tạo ra bằng thủy lực qua xi 
lanh bánh xe (phanh chính) hay bằng cơ học nhờ dây 
cáp và cần siết, cần xòe hoặc khóa xòe (phanh tay). 


Má phanh 
Mâm phanh 


Trống phanh 


Cần xòe Pánh xe 














Đặc tính 
e Tự cường hóa 
øe Kết cấu chống bụi 


e_ Phanh đỗ xe được thực hiện dễ dàng hơn 


e Tuổi thọ bố phanh cao 

e_ Thay bố phanh và bảo dưỡng có chỉ phí cao 
e Tản nhiệt kém 

øe_ Dễ dẫn đến suy giảm hiệu năng 


Các dạng thiết kế 
Tùy theo cách tác động và chống đỡ má phanh mà 
người ta phân biệt, thí dụ: 


e Phanh đơn 
e_ Phanh servo kép (Phanh tự cường hóa hai chiều) 


Phanh đơn (Hình 2). Phanh có một má phanh chạy 
dồn và một má phanh chạy xuôi. Để căng má phanh, 

người ta sử dụng thí dụ một xi lanh phanh bánh xe 
tác dụng kép, khóa xòe, trục cam dạng chữ S, nêm 
giãn nở hay cần xòe. Mỗi má phanh có một điểm quay 
hay điểm đỡ cố định, thí dụ ổ đỡ. 


Phanh đơn có tác dụng đồng đều khi chuyển động tới 
hay lùi, nhưng tính tự cường hóa thấp (Hình 1). Sự 
hao mòn bố phanh bên má phanh chạy dồn nhiều hơn. 
Phanh đỗ xe dễ thực hiện. 


Phanh servo kép (Hình 3). Tính tự cường hóa của 
má phanh chạy dồn được sử dụng để ép má phanh 
thứ hai cũng chạy dồn. Ö đỡ được thả nổi. Việc 
chống đỡ là nhờ vào xi lanh phanh bánh xe tác 
dụng kép. Hiệu quả phanh khi chuyển động tới và 
lùi là như nhau. Loại phanh này thường được dùng 
làm phanh đỗ xe trong đĩa hình chậu (Hình 6). Xi lanh 
phanh bánh xe có thể được thay thế bằng một khóa 
xòe được kéo bằng dây cáp. 


Tính tự cường hóa (Hình 4). Lực ma sát tạo ra 
một momen xoay. Momen này kéo má phanh chạy 
dồn vào trống phanh và làm tăng hiệu quả phanh. 
Sự cường hóa được thể hiện bằng trị số đặc tính 
phanh € (Hình †). Sức ép của má phanh chạy 
xuôi giảm xuống. 


Trị số đặc tính phanh C ——= 


0,4 
Hệ sỐ ma sát ¡ ——= 





















Sự suy giảm hiệu năng. Đây là hiện Hương Suy. 
giảm hiệu năng phanh do nhiệt độ tăng cao, thí. 
dụ khi phanh liên tục. Ở nhiệt độ cao hay ở tốc độ 
trượt lớn, hệ số ma sát của bố phanh giảm xuống. 
Trống phanh cũng có thể biến dạng thành hình 
nón, vì nhiệt đi đến bệ bánh được dẫn đi tốt hơn... 
Diện tích phanh do vậy sẽ nhỏ đi. 





Xi lanh bánh xe 
tác dụng kép 





cố định | 


\ 
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Hình 4: Tính tự cường hóa 


Hình 5: Thiết bị kẹpcủa ˆ 
của phanh trống | 


phanh đỗ xe 


Bộ kẹp 


Bộ kẹp dùng để căng hoặc xòe má phanh và ép má 
phanh vào trống phanh khi phanh. Ở phanh thủy lực 
người ta hay dùng xi lanh bánh xe (Hình 1, trang 536). 
Ở phanh đỗ xe thao tác cơ học, người ta dùng cân siết 
(Hình 5) hay khóa xòe (Hình 6). 
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Mâm phanh 





Hình 2: Xi lanh chính hai dòng phân cấp với van trung tâm Hình 4: Các chỉ tiết của phanh trống Hình 1: Trị s số ỗ đặc tính phanh C Hình 6: Phanh đỗ xe tích hợp vào đĩa hình chậu 
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Xi lanh phanh bánh xe 


Trong xi lanh phanh bánh xe tác dụng kép (Hình 1), 
áp suất được tạo ra trong xi lanh chính tác động lên 
piston và tạo ra sức căng. Piston được bịt kín bằng 
các vòng bít bằng cao su. Nắp che bụi cản không cho 
chất bẩn xâm nhập. Ở mặt sau xi lanh bánh xe có 
lỗ khoan ren để gắn xi lanh vào mâm phanh và chỗ 
nối ống dầu phanh. Ở điểm cao nhất có gắn van xả 
không khí. 


Nắp che bụi 


Chốt áp lực Piston „ 


Vòng bít rãnh vòng 





Hình 1: Xi lanh phanh bánh xe tác dụng kép 


Trống phanh (Hình 4, trang 534) 
Đặc điểm 

e_ Độ chống mòn lớn 

e Độ ổn định hình dạng cao 

e Dẫn nhiệt tốt 

Vật liệu 

e_ Gang với graphit dạng tấm 

e Gang dẻo 

e_ Gang với graphit dạng cầu 

e Thép đúc 

e Đúc kết hợp hợp kim nhẹ với gang 


Trống phanh phải chạy đồng tâm và không bị vênh. 
Mặt phanh được tiện nhắn hay mài. 


Má phanh (Hình 4, trang 534) 


Má phanh có được độ cứng vững nhờ vào dạng hình 
chữ T và được đúc từ hợp kim nhẹ hay được hàn từ 
tấm thép. Ở một đầu má phanh có một mặt tựa cho 
chốt áp lực thường được xẻ rãnh của xi lanh bánh xe. 
Đầu kia được đặt tựa vào một cái chốt hay nằm trượt 
trên một ổ tựa cố định. Do đó má phanh có thê tự 
chỉnh tâm với trống phanh. Má phanh áp vào tốt hơn 
và bố phanh mòn đều hơn. 


Các bộ điều chỉnh 

Khi bố phanh mòn, độ hở giữa bố phanh và trống 
phanh tăng lên. Do đó khoảng chạy không của bàn 
đạp lớn lên. Vì vậy phanh phải được thường xuyên 
chỉnh lại bằng tay hay qua các bộ điều chỉnh tự động. 
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CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Hệ thống phanh dùng đề làm gì? 
2_ Người ta phân biệt các loại hệ thống phanh nào 
theo cách sử dụng? 
3 Hãy giải thích cấu tạo của hệ thống phanh thủy 
lực. 
4_ Các hệ thống phanh nào được quy định cho loại 
xe M và N2? 
5 Người ta phân biệt các hệ thống phanh theo 
cách thao tác như thê nào? 
6 Xi lanh chính có nhiệm vụ gì? 
7 Vòng đệm kín sơ cấp có tác dụng như thế nào? 
8 Van trung tâm có nhiệm vụ gì? 
9_Xi lanh chính hai dòng hoạt động như thế nào 
khi một mạch phanh bị hỏng? 
40 Xi lanh chính phân cấp có ưu điểm nào? 
41k Có bao nhiêu cách phân chia mạch phanh? 
12 _ Phanh trống có các đặc điểm nào? 
13 Hãy nêu các đặc điểm phân biệt của các kiểu 
phanh trống. 
44 Người ta hiểu như thế nào về sự suy giảm hiệu 
năng? 


18.10.6 Phanh đĩa 





Phanh đĩa được thiết kế theo dạng với yên phanh cố 
định hay với yên phanh trượt (Hình 1). Piston phanh 
được đặt bên trong yên phanh. Khi phanh, piston ép 
bố phanh vào đĩa phanh. 










Bố phanh Yên phanh trượt 


Dầu phanh 
Piston 

Đĩa phanh 

Mâm phanh 





Phanh với yên phanh cố định Phanh với yên phanh trượt 


Hình 2: Phanh đĩa 


Đặc điểm 


e_ Không tự cường hóa vì bề mặt phanh phẳng. Phanh 
cần lực ép lớn, do đó xi lanh phanh có đường kính 
(từ 40 mm đến 50 mm) lớn hơn xi lanh bánh xe ở 
phanh trống và cần thêm bộ cường hóa lực phanh. 


e Dễ định lượng lực phanh, vì không có sự tự cường 
hóa và sự thay đổi của hệ số ma sát nhỏ không làm 
lực phanh dao động. 


e Làm mát tốt. 


Ít có khuynh hướng suy giảm hiệu năng. 


e_ Bố phanh mòn nhiều hơn do lực ép lớn. 


Bảo dưỡng và thay bố phanh dễ dàng. 

-Tự điều chỉnh khe hở không khí. 

ø_ Dàu phanh bị tăng nhiệt độ mạnh hơn vì bố phanh 
nằm sát piston phanh. Nguy cơ sủi bọt. 

ø_ Tự làm sạch tốt do lực ly tâm. 

øe Cải thiện việc tản nhiệt nhờ thông gió bên trong 
đĩa phanh. 

øe_ Ít khuynh hướng suy giảm hiệu năng ở đĩa phanh 

có lễ khoan hay có rãnh. 


øe Chế tạo phanh đỗ xe tốn kém. 


Các dạng thiết kế - 

Phanh đĩa với yên phanh cố định. Phanh đĩa với 
yên phanh cô định loại hai hoặc bôn xi lanh (Hình 1) 
thường được sử dụng. 


| Yên phanh 
cô định 


Chốt giữ 


Bố phanh 


Lò xo xòe (lò 
xo chữ thập) 


Piston 
Bệ đỡ 


2-Xi lanh 


Thông gió 

bên trong 
Yên phanh 
cô định / 


Đĩa phanh có 


lỗ khoan 
4-Xi lanh 





Hình 1: Phanh đĩa với yên phanh cố định 


Bệ đỡ cố định của xi lanh phanh (yên phanh cố định) 
được bắt vít vào bộ phận treo bánh xe. Bệ đỡ chụp 
gọng kìm vào đĩa phanh. Bộ phận này bao gồm một 
hộp vỏ hai chỉ tiết. Mỗi phần hộp vỏ chứa xi lanh 
phanh, nằm từng cặp đối diện nhau. Xi lanh có chứa 
piston với vòng bít, nắp che và vòng chặn. Các xi lanh 


phanh được nồi với nhau qua ống dẫn. Van xả không 
khí ở phía bên trên hộp vỏ. 

Khi phanh, dầu trong xi lanh phanh đầy piston vào bó 
phanh. Nhờ đó bỗ phanh sẽ ép vào đĩa phanh ở hai 
bên. 


= ————————— 
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Vòng bít 


Vị trí phanh Vị trí thả phanh 


Hình 2: Hồi vị của piston 


Hồi vị của piston (Hình 2) 

Một vòng bít cao su hình chữ nhật nằm trong rãnh 
trong xi lanh phanh để bịt kín piston. Đường kính trong 
của vòng bít nhỏ hơn đường kính piston một ít. Nhờ đó 
vòng bít ôm chặt piston với sức căng ban đầu. 

Trong chuyển động phanh của pisfon, vòng bít bị biến 
dạng đàn hồi vì lực ma sát tĩnh và chuyển động của 
piston. Khi áp suất dầu phanh giảm xuống, vòng bít 
trở lại hình dạng ban đầu hoặc vị trí ban đầu. Qua 
đó piston cũng sẽ chạy lui với một khe hở khoảng 
0,15 mm và đĩa phanh được thả tự do. Việc này chỉ có 
thể xảy ra khi áp suất trong hệ thống ống dẫn hạ xuống 
hoàn toàn và piston cùng bố phanh chuyển động dễ 
dàng. 


Lò xo xòe. 
Lò xo xòe áp bố phanh vào piston và nhờ đó tránh 
được tiêng gõ và tiêng kêu lách cách của bố phanh. 


Phanh đĩa với yên phanh trượt (Hình 1, trang 538) 


Phanh gồm hai bộ phận chính, bệ đỡ và hộp vỏ hoặc 
yên phanh trượt và có những đặc điểm sau đây: 


e_ Trọng lượng thấp. 

e Kích thước nhỏ. 

e Tản nhiệt tốt. 

se Diện tích bố phanh lớn. 

e Íttốn chỗ. 

e_ Ít có khuynh hướng bị sủi bọt hơi, vì chỉ có một hay 
hai xi lanh phanh ở bên phía bệ đỡ. : 

e_ Bộ phận dẫn hướng hộp vỏ không cần bảo dưỡng, 
do đó không nhạy cảm với bụi bẫn và rỉ sét. 



































Bệ đỡ. Bệ đỡ được gắn vào bộ phận treo bánh xe. 
Trong bệ đỡ hộp vỏ được cài vào. Người ta sử dụng 
phanh đĩa với yên phanh trượt với nhiều dạng dẫn 
hướng cài khác nhau, thí dụ như: 


e Bộ dẫn răng 

e_ Bộ dẫn chốt 

e_ Kết hợp hai kiểu dẫn chốt và dẫn răng 

e Bộ dẫn chốt với yên phanh trượt có thể mở ra được 





Hình 1: Phanh đĩa dạng yên phanh trượt với răng dẫn 


Phanh đĩa dạng yên phanh trượt với bộ dẫn răng 
(Hình 1) 


Bệ đỡ. Mỗi bên bệ đỡ có hai răng. 


Hộp vỏ. Hộp vỏ được cài trượt vào bộ dẫn răng của 
bệ đỡ với hai rãnh hình bán nguyệt. 


Lò xo dẫn. Lò xo dẫn ép hộp vỏ vào răng của bệ đỡ 
đề tránh tiếng động lách cách. 


Phanh đĩa dạng yên phanh trượt với bộ dẫn chốt 
(Hình 2) 


Ở bộ phanh này, hai chốt dẫn được lắp bằng vít vào 
hộp vỏ ở về phía có xi lanh của bệ đỡ. Bệ đỡ có hai 
lỗ khoan có lớp làm trơn thí dụ bằng teflon. Trong các 
lỗ khoan này, hộp vỏ với chốt dẫn được cài trượt vào. 


Quá trình phanh. Piston trong hộp vỏ ép bố phanh 
bên trong vào đĩa phanh sau khi vượt qua khe hở. Sau 
đó, hộp vỏ qua phản lực bị đây theo chiều ngược lại. 
Bây giờ sau khi vượt khe hở tiếp theo bố phanh bên 
ngoài cũng được ép vào đĩa phanh. Hai bố phanh nằm 
trong hốc hộp vỏ. 


Ở bộ dẫn răng, bố phanh bên trong tựa trực tiếp vào 
bệ đỡ, bố phanh bên ngoài tựa vào hộp vỏ chống lại 
lực tiếp tuyến. 


Ở bộ dẫn chốt, cả hai bố phanh tựa vào hộp vỏ. Khi 
thả phanh, lực hồi vị của vòng bít với sự hỗ trợ của lò 
Xo Xòe tạo ra lại khe hở. 


Nắp che/ 
ống xếp 





Hình 2: Phanh đĩa dạng yên phanh trượt với bộ dẫn chốt 


Đĩa phanh 


Phần lớn đĩa phanh có dạng nồi và được làm bằng 
gang, gang dẻo hay thép đúc. Ở xe thể thao, đĩa 
phanh cũng được làm bằng vật liệu hỗn hợp (com- 
posite) được gia cố sợi carbon hay carbon-ceramic 
(Hình 3). 






Yên phanh cố . 
định 6 xi lanh | 
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Lỗ khoan 


Hình 3: Đĩa phanh ceramic thông gió bên trong 


Đĩa phanh thông gió bên trong. Đĩa phanh này được 
sử dụng khi có yêu cầu cao. Đĩa phanh có các rãnh 
không khí xuyên tâm được thiết kế sao cho khi quay 
có tác dụng như một quạt gió. Nhờ đó người ta đạt 








48 Khung gân 


được hiệu quả làm mát tốt hơn. Một số bề mặt phanh 
cũng còn có lỗ khoan và có thể cũng có các rãnh hình 
bầu dục. Qua đó khi phanh với đĩa ướt đạt được việc 
đẩy nước ra nhanh hơn. Phanh đáp ứng. đồng đều và 
nguy cơ SUY giảm hiệu năng thấp. Các lỗ khoan đồng 
thời cũng làm giảm trọng lượng. 


48.10.7 Bồ phanh 


Vật liệu ma sát tạo ra qua lực phanh một lực ma sát 
lớn với đĩa phanh hay trống phanh, qua đó động năng 
của xe biến thành nhiệt. Ở phanh trống. vật liệu ma 

sát được ghép bằng đinh tán hay được dán vào má 
phanh. Ở phanh đĩa, vật liệu ma sát được dán vào tắm 
mang bố phanh bằng thép. 


Công tắc điện được dùng đề báo hiệu sự bào mòn. 


Yêu cầu cho bố ma sát: 

e Sức chịu nhiệt lớn, có độ bền cơ học và tuổi thọ 
dài, ít ồn 

e Hệ số ma sát cao giữ cố định, ngay cả ở nhiệt độ 
và tốc độ trượt cao 

e Không nhạy cảm với nước và bụi 

e Không bị mài láng khi chịu tải nhiệt cao (đến 
800 °€); độ dẫn nhiệt tốt 

Các vật liệu dùng làm bố phanh: 

e Chất hữu cơ. Sợi thủy tinh hữu cơ và carbon, chất 
độn hữu cơ, nhựa. 


e Kim loại thấp. Chất hữu cơ, 10 % — 30 % kim loại. 


e Bán kim loại. 30 % — 65 % kim loại, than chì, chất 
độn, chất kết dính. 


e Sứ. Sợi sứ, chất độn, chất kết dính. 
18.10.8 Hệ thống phanh đỗ xe 
Tùy theo cách cầu tạo, người ta phân biệt hệ thống 
cơ học và hệ thống cơ-điện. Hệ thống tác động vào 


phanh trống hay phanh đĩa ở cầu sau qua thao tác 
bằng tay hay chân. 


Yên phanh trượt kết hợp (Hình 1). Việc tác động 


Piston phanh Thiết bị điều chỉnh 
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Hình 1: Yên phanh trượt kết hợp 





phanh chính được thực hiện bằng thủy lực. Phanh đỗ 
xe được tác động cơ học qua dây cáp điều khiển. Ở 
đây, chày ép được tác động bởi đĩa lệch tâm của càng 
gạt phanh tay, ép vào thanh áp lực. Thanh áp lực tựa 
vào piston phanh thông qua thiết bị điều chỉnh và nhự 
thế đạt được hiệu quả phanh. Sự hao mòn của bố 
phanh được cân bằng nhờ thiết bị điều chỉnh. Khi sự 
hao mòn tăng lên, thiết bị này tự quay trên trục chính 
theo hướng piston phanh. 


Quy tắc làm việc 


e_ Khi thay bố phanh, piston được quay lui với một 
dụng cụ đặc biệt. 

e_ Việc sử dụng kềm đẩy lui piston đưa đến việc 
phá hủy thiết bị chỉnh lại và do đó bị cắm. 





Hệ thống phanh đỗ xe co-điện (EPB = Electro- 
mechanical Parking Brake) 


Ở hệ thống này phanh đỗ xe được tác động bằng điện. 
Người ta phân biệt phanh đỗ xe với yên phanh trượt 
có động cơ điện được bắt bích và cơ cấu chấp hành 
được tác động bằng cơ-điện. Việc tác động cơ học của 
phanh đỗ xe được thay thế bằng một công tắc. Người 
ta phân biệt: 


Phanh đỗ xe cơ-điện (Hình 2). Momen quay do động 
cơ điện tạo ra được làm mạnh thêm nhờ dây đai răng 
(¡ = 3) và nhờ bộ truyền động hành tinh hay bộ truyền 
động đĩa đảo (¡ = 50). Lực tác động vào piston phanh 
thông qua trục quay và đai ốc áp lực và tạo ra lực 
ma sát ở bố phanh. Nếu sức ép ở bố phanh đủ lớn, 
động cơ sẽ tắt. Hệ thống nhận biết được điều này qua 
cường độ dòng điện tiêu thụ thí dụ #¿¡ ga = 16 A. Tỷ sô 
truyền động lớn (¡ = 150) tạo ra sự tự hãm vừa đủ ở 
trạng thái không có điện. Để thả phanh đỗ xe, động cơ 
được nhận điện ngược chiều (trái dấu). 


Truyền động 
động cơ điện 


Bó phanh Đai ốc áp lực Trục quay 


Bộ truyền động hành 
tỉnh hay đĩa đảo 


Bộ truyền  -: 
động hành tịnh: 


Piston BIEDD 





Hình 2: Phanh đỗ xe cơ-điện 


Cơ cấu chấp hành cơ-điện (Hình 1, trang 540). Cơ 
cấu chấp hành được bồ trí ở chính giữa các bánh 
xe của cầu sau. Phanh đỗ xe của phanh trống hay 
phanh đĩa thông thường được tác động qua dây cáp 
điều khiển. Cơ cấu chấp hành bị khóa khi ở trạng thái 
không có điện. 

















540 






' 








Hình 1: Cơ cầu chấp hành cơđiện 
Để giữ hiệu quả phanh không thay đổi khi phanh hạ 
nhiệt, hệ thông phanh đỗ xe cơ-điện được căng lại sau 
khi xe đỗ một thời gian, thí dụ 5 phút. 


Hệ thống phanh đỗ xe có thể có thêm tính tiện nghi và 
tính an toàn cho hệ thông, thí dụ như: 


e© Tự tác động của hệ thống phanh đỗ xe chạy điện 
khi xe ngừng. 


se. Chức năng cản không cho xe chạy lui đề hỗ trợ xe 
khi bắt đầu lên dóc. 


se Chức năng phanh khẩn cáp. Khi tác động vào công 
tác có thê tạo ra tác dụng phanh khẩn cấp. Ở đây, 
việc tạo áp suất được hình thành thông qua hệ 
thống cân bằng điện tử (ESP). 


se Nâng cao bảo vệ chống trộm cắp bằng việc phối 
hợp với hệ thống điện tử ngăn khởi động. 


18.10.9 Chân đoán và bảo dưỡn ở hệ thông phanh thủy lực 
TT CV ren và báo dưỡng ở hệ thống phanh thủy lực 


Kiểm tra bằng mắt. Kiểm tra lượng dầu phanh trong 
bình cân bằng; tìm các vết ẩm, thâm đen ở xi lanh 
phanh và các khớp nói, vết ăn mòn ở ống dẫn dầu 
phanh cũng như tình trạng các ống dẫn phanh mềm 
(vết xước, phồng rộp, vết bị thú cắn, lão hóa, bị xoắn). 


Kiểm tra chức năng. Bao gồm việc kiểm tra khoảng 
hành trình bàn đạp qua việc tác động hệ thống phanh 
chính. Nếu khoảng hành trình từ từ dài thêm ra, thì 
nguyên nhân có thể là do vòng bít sơ cấp hay van 
trung tâm không kín. Nếu khoảng hành trình bàn đạp 
quá dài hay việc tạo áp chỉ có thể nhờ máy bơm, thì 
nguyên nhân có thể là do bọt khí hay khe hở không 
khí quá lón. 


Kiểm tra độ rò rỉ (Hình 2). Người ta cần một thiết bị 
thử áp suất và một thanh khóa bàn đạp. Trước khi thử 
phải xả không khí ở hệ thống phanh và ở thiết bị thử 
áp suất chứa đầy dầu phanh. 


Kiểm tra áp suất thấp. Két hợp áp kế đo áp suất tháp 
và cao của thiết bị thử áp suất được gắn ở van xả 
không khí của một phanh bánh xe. Trong thời gian 
ngắn một áp suất dương 20 bar được tạo ra và sau đó 
giảm áp suất xuống còn từ 2 bar đến 5 bar với thanh 
khóa bàn đạp. Áp suất này nên được duy trì trong 5 
phút. Toàn bộ hệ thống lúc này phải được giữ yên. 
Nếu áp suất giảm xuống là do bị rò rỉ. 






_ Thiết bị thử áp suất _ 
kêt hợp 











_ Áp kế đo áp 
Suât chân không 






Áp kế đo áp 
suât thâp 





'. Mạch phanh 
__ cầu trước 











Xi lanh chính 
_ hai dòng 





Hình 2: Kiểm tra rò rị 








Kiểm tra áp suất cao. Với thanh khóa bàn đạp, áp 
suất phanh được đưa lên trị số từ 50 bar đến 100 bar. 
Trong vòng 10 phút, áp suất được thiết lập này chỉ 
được giảm tối đa 10 %. Khi áp suất bị giảm nhiều hơn 
thì có rò rỉ. 


Làm đầy dầu phanh và xả không khí (Hình 3). Công 
việc này được thực hiện bởi một người với thiết bị làm 
đầy dầu phanh và xả không khí. Người ta cần ống nối 
xả không khí, ống xả mềm trong suốt và lọ gom làm 
phương tiện hỗ trợ. Ở xe có ABS phải tuân thủ các quy 
định về việc xả không khi. 


Thiết bị nạp dầu 
phanh và xả 
không khí 
| 
| 













ma Bình xả _ 
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Hình 3: Xả không khí với thiết bị 










Vòi chặn = 








bánh xe 


€) 









Xi lanh chính hai dòng 


Nối thiết bị nạp dầu phanh và xả không khí với ống 
xả không khí ở bình cân bằng và cắm ống xả mềm 
của bình xả không khí vào một van xả không khí. Lúc 
này mở vòi chặn ở ống làm đây của thiết bị và kế đến 
van xả không khí cho đến khi có dầu phanh chảy ra là 
dầu mới, trong và không bọt khí. Sau đó đóng van xả 
không khí. Quá trình được lặp lại cho tất cả các van 
xả không khí. Cuối cùng khóa vòi chặn. Trước khi tháo 
ống nối xả không khí, mở nhanh van thoát không khí 
Và xả áp suất. 

















iếc với phanh bánh xe 
âm Sh đĩa phanh. Khi kiểm tra hệ thông 
Môm phanh và đĩa phanh phải được xem xét 
` rhía rãnh, độ không tròn và độ vệnh. Đĩa phanh có 
v TAnh lớn phải được thay thề. Bồ phanh đĩa, yên 
_ “MÀ ên phanh trượt phải dê di chuyên. Trồng 
phanh vAP như đĩa phanh không tròn hay có khía 
phanh © ¡ được tiện rộng ra hay bớt đi. Phải lưu ý đến 
HIẾN ớc tiện rộng tối đa hay bề dày tối thiểu của 
`... h. nếu cần thiết, đĩa phanh hay trống phanh 
nh "..- mới. Trồng phanh hay đĩa phanh bị nứt 
_ M h có chỗ hư phải được thay mới. 


Làm YV 
Trồng 
hanh, f 


phải dư 
hoặc yên phan 


Bồ phanh. Phải được kiểm tra về bề dày và việc ngâm 
đu néu cần thiết thì thay mới. 
Thử phanh ¬ 
Thông thường việc thử phanh được thực hiện trên bệ 
thử phanh. 
Cho mỗi một bánh xe người ta đo: 
e Lực phanh 
e Lực cản lăn | 
e Dao động lực phanh, thí dụ khi trồng phanh không 
tròn ¬ 
e_ Sự xuất hiện khuynh hướng bánh xe bị bó cứng 
Bê thử phanh trục lăn (Hình 1). Bệ có hai bộ Hè 
lăn giống nhau để có thể đồng thời thử phanh của hai 
bánh xe trên cùng một cầu. Khi thử, hai bộ trục lăn dân 


động từng bánh xe đã bị phanh. Các trục lăn dẫn động 
của mỗi bên được quay chung với nhau. Trục lăn thứ 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 

e Kiểm tra mức dầu trong bình cân bằng trong 
mỗi lần kiểm tra. Ở phanh đĩa, mức dầu hạ thấp 
có thể là dấu hiệu cho việc bố phanh bị mòn 
nhiều. ¬ - 
Bề dày của bố phanh trống có thê được kiêm 


tra qua lỗ quan sát. - 
Để kiểm tra trống phanh, trống phanh phải 
được tháo ra; đồng thời làm sạch những chât 
mài mòn ở phanh. Hút chât mài mòn ra, không 
thối. ¬ : 
e Thay bố phanh phải được thực hiện cùng mộ 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Phanh đĩa có các đặc tính nào? 


2 _Phanh đĩa với yên phanh cố định có cấu tạo như 


thế nào? 


3_ Khe hở không khí ở phanh đĩa tự điều chỉnh như 


thế nào? 


4 Người ta phân biệt các loại phanh đĩa với yên 


phanh trượt nào theo cách dẫn yên phanh? 
5 Độ giảm tốc được xác định như thê nào? 




















»x 


Hình 1: Bệ thử phanh trục lăn 


ba là trục dò. Trục này tự động khởi động bệ thử và 
thiết bị chống bó cứng. Lực phanh (lực tiếp tuyến) ở 
mỗi bánh xe được đo. 


: ờng độ giảm tốc z được xác định theo 
nu bữm de ca 3 529). Sự chênh lệch lực km 
(ở hệ thống phanh chính) ở cùng một trục ni ược 
vượt quá 25 %. Ở xe cơ giới với dân động thường 
trực cho tất cả các bánh và với sự phân phôi L bài 4 
động cơ biến đổi, phải tuân theo các hướng dân kiêm 
tra đặc biệt. 


thời điểm cho các phanh trên cùng một cầu. 
Dầu phanh phải được thay mới theo quy định 
của hãng. thí dụ hằng năm. _. 
Ờ dùng lại dâu phan trong 
hoi ni dấu và chuyển đến hãng phế thải 

hay hãng tái chế để xử lý. "¬ 
Mỡ, dầu không được để gần các bộ phận 
h. 
“hen dụng dầu phanh đã được quy định đề 
làm đầy lại. ¬ 

Để làm sạch phanh, chỉ dùng chất làm sạch 

hoặc có thể dùng rượu (côn) chuyên dụng. 





6 Hãy mô tả quá trình phanh ở phanh đĩa với yên 
phanh trượt. đụ), đn6rg „ 

7 Bố phanh phải đáp ứng các yêu câu 6: : 

8 Các loại kiểm tra nào được thực hiện ở phanh 
thủy lực? nà 

9 Việc làm đầy dầu phanh và xả không khí được 
thực hiện như thế nào? tan 

10 Các phép đo nào có thê được thực hiện ở bệ thử 
phanh trục lăn? 
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18.10.10 Phanh trơ lực 








Đề tạo ra lực hỗ trợ (lực servo), một bộ cường hóa 
lực phanh áp suât chân không hay thủy lực được 
đặt trước xi lanh chính của phanh thủy lực. 








Bộ cường hóa lực phanh áp suất chân không 


Ơ xe với động cơ Otto, áp suất chân không thường 
được lây từ ông hút. Vì độ chênh lệch nhỏ giữa áp 
suất không khí và áp suất ống hút vào khoảng 0,8 bar 
nên tiệt diện của piston công tác phải lớn để nâng lực 
của thanh áp lực lên đến khoảng thí dụ 4 lần. Ở động 
cơ diesel, độ chênh lệch áp suất được tạo ra nhờ một 
máy bơm chân không được dẫn động bởi động cơ. 











Đầu nối với 
^ z 

buông áp suất 

chân không 


Lò xo piston hồi vị 






Màng cán 














Van áp suất chân không 
(đang mỏ) 








Í Đến / 4 Thanh đẩy 
van một chiều Sài \\⁄ Piston 
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áp lực XÑRfb©dk° tế 









Đĩa phản lực 






Piston van 










Van thông gió 


Buông áp suất (đang đóng) 


chân không 






Van đĩa 









[L] Áp suất chân không 
F] Hứ suất không Ế s2: 
Í 


Buông áp suất làm việc 
Vị trí nghỉ 


Hình 1: Bộ cường hóa lực phanh áp suất chân không 


Câu tạo (Hình 1). Xi lanh chính thường được lắp 
với mặt bích cùng với hộp vỏ của bộ cường hóa lực. 
Piston công tác chia hộp vỏ ra thành buồng áp suất 
chân không và khoang công tác. Khoang công tác 
được nồi luân phiên với không khí bên ngoài hoặc 
Duông áp suất chân không qua van thông gió hay van 
áp suât chân không. Van kép được tác động nhờ bàn 
đạp phanh thông qua thanh đẩy piston. Thanh đẩy 
piston cũng đây thanh áp lực của xi lanh chính qua 
trung gian của piston van và đĩa phản lực bằng cao 
su. Piston công tác với lực cường hóa cũng tác động 
lên thanh áp lực. 


Nguyên lý hoạt động 

VỊ trí thả phanh (Hình 1). Van thông gió đóng lại, 
khoang công tác được nối với buồng áp suất chân 
không thông qua van áp suất chân không đang mở. 
Cả hai phía của piston công tác cùng chịu một áp suất 
vào khoảng Đụuyạt gái = 0,2 bar. 


VỊ trí phanh một phân (Hình 2). Khi phanh, thanh áp 
lực được đây vệ phía trước, van áp suất chân không 








đóng lại. Đĩa phản lực bị piston van ép lại và van thông 
gió được mở ra. Độ chênh lệch áp suất được tạo ra 
giữa khoang công tác với buồng áp suất chân không 
có tác dụng như lực cường hóa tác động lên piston 
công tác. Piston công tác, cùng với hộp vỏ điều khiển 
và thanh áp lực, được tiếp tục đẩy về phía trước cho 
đên khi lực đây bằng với phản lực tác động từ xi lanh 
chính. Khi thanh áp lực dừng lại, đĩa phản lực giãn trở 
lại và ép vào piston van. Qua đó van thông gió đóng 
lại. Lực cường hóa trên piston công tác và thanh áp 
lực được giữ nguyên. 





L] Áp suất chân không 
ET Áp suất không khí 
giảm thiểu 


ElÏ Áp suất không khí 

















Hình 2: Vị trí phanh một phần 


Phanh toàn phân (Hình 3). Với lực bàn đạp cực đại 
đĩa phản lực bị nén liên tục bởi thanh đầy pisfon và 
phản lực của thanh áp lực, qua đó van thông gió giữ vị 
trí mở thường trực. Giữa hai khoang có độ chênh lệch 
áp suất lớn nhất có thể (Ap = 0,8 bar) và như thế lực 
cường hóa lón nhất tác động lên trên pisfon công tác 
và thanh áp lực. 


LÏ: Áp suất chân không 
l_ Áp suất không khí 








Hình 3: Vị trí phanh toàn phần 














Bộ cường hóa lực phanh thủy lực (Hình 2) 

Hệ thống này (Hình 1) bao gồm máy bơm dâu cao 
áp của hệ thông lái servo, bộ tích áp thủy lực, bộ điều 
chỉnh dòng chảy dầu được điêu khiên bằng áp suât và 
bộ cường hóa lực phanh thủy lực với xi lanh chính hai 
dòng cũng như bình chứa dâu. 


Bộ cường Bộ điêu chỉnh 
hóa thủy lực dòng chảy dâ 
—vœ 


Bộ tích áp 
lÌ thủy lực 
_ |@lllW]l¬ 


Cơ cấu lái servo 


Hình 1: Hệ thống cường hóa lực phanh thủy lực 


Nguyên lý hoạt động 


Bơm dầu cao áp đưa dầu vào bộ tích áp thủy lực. Bên 
trong bộ tích áp, dầu nén khí nitơ bên trong trên một 
màng ngăn và nạp vào bộ tích áp với một áp suât lên 
đến 150 bar. Bộ cường hóa lực phanh và khoang dâu 
áp suất của bộ tích áp thủy lực được nối với nhau 
bằng ống dẫn. 


Vị trí phanh. Khi tác động phanh, piston điều khiển 
(Hình 2) của bộ cường hóa lực phanh bị đầy đi. Piston 
điều khiển đóng lỗ khoan chảy về và mở lỗ khoan nạp. 
Dầu chịu áp chảy vào khoang công tác và qua đó tạo 
lực hỗ trợ cho piston công tác. Piston công tác chuyển 
dịch làm đóng lỗ khoan nạp lại, và như thế tạo ra một 
sự cường hóa vô cấp tùy thuộc vào lực bàn đạp. 


Vị trí thả phanh. Khi lực bàn đạp giảm đi, piston điều 
khiển đóng lỗ khoan nạp lại và mở lỗ khoan chảy về 
ra. Dầu thủy lực có thể chảy về bình chứa. Lò xo hồi vị 
đầy piston công tác trở về vị trí ban đầu. Trong trường 
hợp động cơ hỏng, lượng dầu chịu áp vẫn còn đủ cho 
khoảng 10 lần phanh. 


Vị trí thả Đến Từ bộ 
bình tích áp 
chứa thủy lực 


Lỗ khoan _„ 
› Lô khoan 


nạp 


phanh 


Khoang 
công tác 


Đến xi Piston 
lanh chính công tác điều khiển 


Hình 2: Bộ cường hóa lực phanh thủy lực 











Bộ cường hóa lực phanh khí nén 

Bộ cường hóa lực phanh (Hình 3) có thể được lắp 
đặt trên các xe có hệ thông phanh kêt hợp khí nén- 
thủy lực. Với áp suất vận hành vào khoảng 7 bar, lực 
cường hóa lớn có thể thực hiện được trong một kích 
thước nhỏ. 


Bình cung ứng, 


thĩ du 7 bar - TH HAP 


Vị trí phanh 
một phần 


Piston 
công tác 





Hình 3: Bộ cường hóa lực phanh khí nén 


Hoạt động. Khi tác động phanh, chày van được thanh 
đẩy piston di chuyển. Chày van chạm đến đĩa van và 
qua đó đóng van xả. Đồng thời, đĩa van được nâng lên 
và vì vậy van nạp được mở ra. Áp suất cung ứng tràn 
vào khoang công tác và tạo ra một lực cường hóa trên 
piston công tác. Piston công tác di chuyển làm cho 
van nạp đóng trở lại. Nhờ đó đạt được một lực cường 
hóa vô cấp tùy thuộc vào lực bàn đạp. Khi lực bàn đạp 
giảm xuống, chày van đóng van nạp và mở van xả. Áp 
suất trong khoang công tác thoát ra và piston công tác 
được đẩy về vị trí ban đầu bởi lò xo hồi vị. 


48.10.11 Phân phối lực phanh 


Sự dịch chuyển tải trọng cầu xe xảy ra trong quá 
trình phanh tùy thuộc vào mức độ của sự giảm tốc 
do phanh, vào tải, vào việc phân phối tải trên xe và 
vào chiều cao trọng tâm xe. Khi phanh lúc xe chuyên 
động thẳng, các bánh xe trước bị đè nặng và các bánh 
xe sau được giảm nhẹ đi. Khi phanh trong quá trình 
vào cua, các bánh xe bên ngoài vòng cua bị đè nặng 
thêm. Hệ thống phanh thường được thiết kế sao cho, 
với. sự giảm tốc trung bình và với tải trung bình xe đạt 
được ứng xử tốt nhất trong quá trình phanh. Nhưng 
khi phanh mạnh, các bánh xe sau có thê bị bó cứng 
và làm xe bị trượt ngang. Bộ giảm áp phanh, được 
sử dụng trong xe không có ABS, loại bỏ được nguy 
. Cơ này. 


Bộ giảm áp phanh (Hình 1, trang 544). Bộ giảm áp 
phanh điều khiển áp suất trong mạch phanh bánh sau. 
Bắt đầu từ một áp suất chuyển đổi nhất định, bánh sau 
chỉ còn được hãm lại với áp suất có mức tăng được 
giảm thiểu. 
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Diễn biến áp suất trong hệ thống phanh không 
có điều chỉnh áp suất phanh. Đường màu xanh 
cho thầy diễn biến áp suất phanh trong một quá trình 
phanh thực tế. Trước điểm chuyển đổi (thí dụ ở 40 
bar), ở cầu trước và cầu sau có cùng một áp suất 
phanh. Bắt đầu từ điểm chuyển đổi, việc tiếp tục tăng 
áp suất phanh ở cầu sau được giảm thiểu. Sự bó 
cứng ở cầu sau được ngăn ngừa. 


Việc giảm tốc độ tối ưu xảy ra khi áp suất phanh lúc 
bắt đầu phanh ở cầu sau tăng mạnh hơn ở cầu trước, 
Điều này được hiển thị ở Hình 1 cho xe có tải và 
không tải. Trong trường hợp có tải, lực bánh xe tác 
động thẳng đứng trên mặt đường lớn hơn, và do đó 
cũng cho phép một lực phanh lớn hơn, lực này được 
tạo ra bởi áp suất phanh cao hơn trong xi lanh phanh 
bánh xe. 


Áp suất 
giảm thiêu 


Áp suất phanh cầu sau —= 


Áp suất phanh cầu trước —= 





Hình 1: Bộ giảm áp phanh 


Bộ giảm áp phanh tùy thuộc vào tải (Hình 2) 

Thiết bị này hoạt động như bộ giảm áp phanh bình 
thường, tuy nhiên từ điểm chuyển đổi, áp suất phanh 
khi phanh được điêu khiển phụ thuộc vào tải và sự 
dịch chuyễn tải trục. 

Qua sự di chuyển áp suất chuyển đổi phụ thuộc vào 
tải, áp suât phanh trong phạm vi điều chỉnh luôn tự 
điêu chỉnh áp suât lý tưởng. 





"Bềmặt _ 
- vành khăn 










Điểm chuyển đổi 
không tải 





| Í Đến cầu sau 


Áp suất phanh cầu sau —= 


Ra: =“ 
| ®Tð xi Ap suât phanh cầu trước —> 
¡ lanh chính _ 


Vị trí nghỉ 
Hình 2: Bộ giảm áp phanh tùy thuộc tải 





18.10.12 Hệ thống phanh tác đôn 
băng cơ học 


Hệ thống phanh tác động bằng cơ học thường chỉ còn 
được sử dụng làm phanh đỗ xe ở xe với hệ thống 
phanh chính thủy lực cũng như phanh trong xe gắn 
máy nhỏ và rơ moóc một cầu. 


Hiệu suất của việc truyền lực cơ học thấp (tùy theo 
tình trạng bảo dưỡng, chỉ vào khoảng 50 %). Trong 














mùa đông lúc thời tiết ẩm ướt và băng giá, các bộ 
phận truyền lực có thể đóng băng trong một só điều 
kiện nhât định. 

Dây cáp phanh được làm bằng thép và được dẫn trên 
con lăn trong ống dẫn hay ống kim loại mềm (cáp điều 
khiển). Để giảm lực ma sát và để tránh đóng băng hay 
bị ăn mòn, dây cáp được bọc chất dẻo. Bu lông siết 
được sử dụng đề điều chỉnh dây cáp phanh. 

Cân bằng phanh (Hình 3). Việc cân bằng phanh là 
cần thiết để các bánh xe nằm trên cùng một cầu được 
tác động bằng một lực giống nhau. 


e———:= 








Dây cáp phanh, phasau _ 
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Đòn cân bằng 













Dây cáp phanh, 
ra phía trước 
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Móc lò xo 


Hình 3: Cân bằng phanh 


Phanh quán tính (Hình 4). Phanh này được sử dụng 
cho rơ moóc. Khi phanh xe kéo, rơ moóc chạy dồn lên 
đến gần xe kéo. Qua sức đẩy của rơ moóc, thanh kéo 
với lò xo nén bị ép lại. Chuyển động này tác động lên 
khóa xòe thông qua đòn chuyển hướng và dây cáp, 
khóa xòe tạo ra sức căng ở phanh. 







.. laygạt  Đòn chuyển hướn 4 
Khớp nói gibrÏ (sờ M g Bánh sếi 
hình cầu Phanh trông 
Dây cáp kéo phanh 






kéo với ¬ ‹ 
ống xếp Cáp phanh dùng 
khi phân cách 


Hình 4: Phanh quán tính 


Chỉ tiết Khóa 
cân bằng xòe 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Các dạng cường hóa lực phanh nào được sử 
dụng ở phanh thủy lực? 


2 Sự chênh lệch áp suất nào được sử dụng ở bộ 
cường hóa lực phanh áp suất chân không? 


3 Bộ cường hóa lực phanh áp suất chân không 
hoạt động như thế nào khi phanh toàn phần? 


4 Hệ thống cường hóa lực phanh thủy lực bao 
gồm các bộ phận nào? 


5 Người ta hiểu như thế nào về dịch chuyển tải 
trọng cầu xe động khi phanh? 


6 Các dạng giảm áp phanh cơ bản nào được sử 
dụng? 


7 Bộ giảm áp phanh hoạt động như thế nào? 








48.10.13 Cơ bản về các hệ thống điều 
chỉnh khung gầm điện tử 


PT. EE====— _-"e== S=].= —— 
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Các hệ thống điều chỉnh điện tử được sử dụng . 







đẻ đảm bảo chuyển động xe cơ giới an toàn khi . 

phanh, tăng tốc và lái. TgEsssakaaniaease. Ì 

Các hệ thống điều chỉnh sau đây được sử dụng: 

ABS (Antilock Braking System = hệ thống chống bó 

cứng bánh xe khi phanh) ngăn chặn các bánh xe bị 

bó cứng khi phanh. 

BAS (Brake Assistant = Hỗ trợ phanh) nhận ra tình 

huống khẩn cấp và giúp tạo ra quãng đường phanh 

ngắn. 

e_SBC (Sensotronic Brake Control = Điêu khiên phanh 
bằng Sensotronic), rút ngăn quãng đường phanh và 
làm tăng sự ồn định lái xe khi phanh trong vòng cua. 

e TCS (Traction Control System = điều chỉnh độ trượt 
truyền động), ASC (Acceleration Skid Control = điêu 
chỉnh chống trượt khi tăng tốc), ELSD (Electronic 
Limited-Slip Differential = vi sai trượt giới hạn điện 
tử) ngăn ngừa các bánh xe quay trượt khi bắt đầu 
chuyển động và tăng tốc. 

e VDC (Vehicle Dynamics Control = điều chỉnh động 

lực học chuyển động xe như ESP (Electronic Stabil- 

ity Program), DSC (Dynamic Stability Control)) ngăn 

ngừa xe trượt ngang. 


Mỗi chuyển động hoặc sự thay đồi chuyển động của xe 

chỉ có thê đạt được thông qua các lực ở lôp xe. Các lực 

này là: 

e Lực tiếp tuyến như là lực kéo hoặc lực phanh. Các 
lực này tác động theo chiêu dọc của lốp xe. 

e Lực ngang, thí dụ qua sự đánh lái hay ảnh hưởng 
nhiễu bên ngoài như gió ngang. 

e Lực thẳng đứng do trọng lượng xe. Lực này tác động 
vuông góc với mặt đường. 


Các lực này tác động mạnh như thế nào phụ thuộc vào 
lớp phủ mặt đường và tình trạng lốp/loại lốp xe và ảnh 
hưởng của thời tiết. 

Việc truyền lực có thể có được giữa lốp xe và mặt đường 
được xác định bởi lực ma sát. Chỉ có ở ma sát tĩnh giữa 
lốp xe và mặt đường lực mới có thể được truyền tối ưu. 
Các hệ thống điều chỉnh điện tử tận dụng tối ưu ma sát 
tĩnh. 


Lực tiếp tuyến được truyền qua ma sát tính như là lực 
kéo (Fu) hoặc lực phanh (Fg) đến mặt đường. 


Trị số của lực này bằng lực thẳng đứng Fạ nhân với hệ 
sô ma sát tĩnh ru (Unưøc đá = 0,1 đến Llụna = 0,9). 





_= Fụ.,s Lực kéo, lực phanh 
Fụ,g = tr` FN -Fu Lực thẳng đứng 
—— tr Hệ số ma sát tĩnh 








Hệ số ma sát tĩnh uy (Hệ số bám dính) được xác định 
bởi: 

se Cặp vật liệu, lốp xe và mặt đường. 

s Ảnh hưởng của thời tiết hiện hữu. 


_Eo lR-C ĐI. =se 0l uậc 











Vòng ma sát 









=U- FỄ 


| 

| 

| % b 
| Lực tiêp tuyên 
| cực đại có thể 


Lực bám ngang cục 
truyên được Ƒp 


đại có thê truyền 
được FL 


kàc 









——-—==— 



















Lực ở lốp xe cực ⁄⁄ 
đại có thê truyền 
| được F tảng hợp 


= --—— 


Lực thẳng đứng Fạ, 
(tải trọng của lốp xe) 














Hình 1: Lực ở bánh xe, vòng ma sát Kamm 
Vòng ma sát Kamm (Hình 1). Lực tối đa có thể truyề _ 
xuống đường (Fú¡ ạạ = Fu: ug) được thể hiện tron€ 
vòng tròn. Ở tình trạng xe chuyển động ổn định, lực 
tổng hợp Fng nọp của lực tiếp tuyến Fp và lực bá 
ngang F¡ phải nằm trong vòng tròn và như thế nhề 
hơn ái gạ. | 
Nếu lực tiếp tuyến Fp đạt trị số cực đại do bánh xế 
quay trượt hay bị bó cứng thì lực bám ngang F¿ không 
truyền được. Chiếc xe như vậy không còn lái đượế 
nữa. 


Nếu ở trong vòng cua với tốc độ quay vòng cực đại, 
lực bám ngang F, đạt tối đa, thì xe không những 
không phanh được mà cũng không thể tăng tốc, vì néu 
không thì xe sẽ bị văng ra. | 











Sự trượt bánh xe (Hình 2). Trong khi lăn tròn lốp xe, 
sự biến dạng đàn hồi và quá trình trượt bánh xuất hiện, 
Thí dụ khi một bánh xe với chu vi lăn tròn 2,0 m được 
phanh, đi qua một đoạn đường là 2,2 m sau một vòng 
quay, như thế có sự sai biệt giữa chu vi bánh xe và 
quãng đường phanh là 0,2 m. Điều này tương ứng với 
sự trượt bánh 10 %. 










Bánh xe bị bó cứng hay quay tròn khi dẫn động thì bị 
trượt bánh 100 %. 





Không thể có một sự truyền lực giữa lốp xe và 
mặt đường mà không có trượt, bởi vì lốp xe không 
được “cài răng” với mặt đường và khi truyền động 
hay phanh sẽ luôn bị trượt một ít. 





















Tốc độ xe 
Trượt bánh 0,2 m = 10 % 





Lực phanh 





Mặt đường Uể › 


'Chu vi lăn tròn =2m 






Quãng đường một vòng quay = 2,2m 






Hình 2: Trượt ở bánh xe bị phanh 
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Tương quan giữa lực kéo, lực phanh, lực bám ngan 
và sự trượt bánh xe khi xe chuyên động thẳng đượ 


mặt đường. Trị số cục đai nằm ở trị số trượt bánh 
Người ta gọi phạm vi đầu 
phạm vi ỗn định, vì bánh 
lái được. Trong phạm vi 
này, bánh xe có sự truyền lực tốt nhất. Vì thế, hệ thống 
điều chỉnh điện tử hoạt động trong phạm vi điều chỉnh 
này. Ơ trị số trượt bánh cao hơn, lực bám ngang giả 
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Hình 1: Các lực ở bánh xe tùy thuộc vào độ trượt bánh xe 


18.10.14 Hệ thống chón bó cứn 


bánh xe khi phanh (ABS) 


Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh (ABS), 
còn gọi là hệ thống chống bó cứng tự động (ASS), 
được sử dụng trong hệ thống phanh thủy lực và hệ 
thống phanh khí nén để điều chỉnh lực phanh. 







Hệ thống ABS điều chỉnh áp suất phanh của bánh 
xe khi phanh tùy theo khả năng bám dính vào mặt 


đường của bánh xe sao cho sự bó cứng bánh xe . 
được ngăn chặn. 










Chỉ khi bánh xe lăn thì mới lái được và mới truyền 
được lực bám ngang. 
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Cấu tạo 

Hệ thống ABS gồm các bộ phận sau đây: 
s Các cảm biến ở bánh xe với Vòng xung lực 
s Bộ điều khiển điện từ 

® Bộ thủy lực với các van điện từ 


Các van điện từ được bộ điều khiển điện tử thay đổi 
trong ba giai đoạn điều chỉnh tích tụ áp suất, duy trì 
áp suất và giảm áp suất. Chúng ngăn chặn sự bó 
cứng các bánh xe. 


trong Hình 1. Ngay ở 
2, lực phanh cũng tăng lên rất 






Hệ thống ABS có các đặc tính sau đây: 


g ® Lựcbám ngang và sự ổn định hướng khi xe Chuyản 


ơ động được duy trì, do đó làm giảm nguy cơ trượt 
bánh. 


®_ Giữ cho xe vẫn lái được, 


qua đó có thể lách tránh 
các chướng ngại vậi. 


Đạt được quãng đường phanh tối ưu trên đường 

bình thường (không đá sỏi, không có tuyết), 

® Ngăn cản lốp xe bị “mài phẳng”, vì bánh xe không 
Dị bó cứng. 


Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh được 
phân biệt theo số lượng kênh điêu chỉnh hoặc sé 
cảm biến và theo phương pháp điều chỉnh: 


Hệ thống 4 kênh với 4 cảm biến và Sự phân mạch 
phanh theo kiểu X (đường chéo) hoặc II (đen-trắng, 
TT). Mỗi một bánh xe được điều chỉnh riêng. 


Hệ thống 3 kênh với 3 hoặc 4 cảm biến và phân mạch 
phanh X (đường chéo). Ở đây, hai bánh xe trước 
được điều chỉnh riêng, 


Điều chỉnh riêng lẻ (IC = Individual Control). Ở đây, 
môi một bánh xe được điều chỉnh với áp suát phanh 


Điều chỉnh chọn thấp (SLC = Select-Low Control). 
Ở SLC, áp suất phanh chung cho cả trục được xác 
định bởi bánh xe có lực bám mặt đường thấp hơn. 
Momen xoay sẽ thấp hơn khi phanh trên mặt đường 
CÓ Sức bám mặt đường khác nhau, vì lực phanh của 
các bánh xe sau gần bằng nhau. 






Bánh xe trước đa số được điều chỉnh riêng lẻ, bánh 


sau thường được điều chỉnh bằng nguyên tắc chọn 
thấp. 










Nguyên lý hoạt động 





Đa số quá trình phanh chỉ Xảy ra với độ trượt bánh 
xe nhỏ. Hệ thống ABS lúc này chưa hoạt động. Chỉ 


Ở mỗi bánh xe có một vòng xung lực có răng chạy 
quanh, vòng răng này tạo ra điện áp xoay chiều do 
cảm ứng trong một cảm biến đo tốc độ quay. Tàn số 
của điện áp xoay chiều là thước đo tốc độ quay bánh 
xe. lừ đó bộ điều khiển xác định độ tăng tốc hoặc 
giảm tốc cho từng bánh xe. 

















Van điện từ 

















Thông SỐ lsố — Xilanh 
Xi Sản tác động ghủ chính 
n : lực ‹ nã 
pha Vòng xung 1 | Bộ điều khiển 








điện tử 













Bộ điều chỉnh 
Mặt đường (biến số gây nhiễu) 


Xu jẽ mau 


Lốp xe 


—- TH 









tải trọng bánh xe) -— 
_ trạng mặt đường, tình trạng phanh, phân 
bố trọng lượng xe, tình trạng lôp xe (áp suât, 
gai lốp) | "- 

Trong bộ điều khiển ABS (so sánh trị số quy 
định — thực tê) = = 
Tốc độ quay hoặc sự thay đồi tốc độ quay của 
bánh xe 


Áp suất phanh được định trước qua lực bàn đạp 


Áp suất phanh trong xi lanh phanh 
















: _—= 


Tích tụ áp suất. Áp suất được tạo ra trong xi lanh 
chính được đưa đến các xi lanh bánh xe. 


ì á ất. Nề ¡ phanh, một bánh xe có 
trì áp suât. Nêu khi p „ một 
. 0M (ưÊM bị bó cứng và vượt quá su L  mnh 
ắc đị rớc, thì bộ điều khiển phát hiệ : 
xác định trước, thì bộ điêu phát hiệ 
_ 3H Bộ điều khiển chuyển kưnhẻ? tSeoeir-kik 
vị trí ìá ất. Sự nối kết giữa x 
ang vị trí duy trì áp suât.. : 
Tnn vỗ xi lanh bánh xe bị gián đoạn. Ap suât phanh 
được giữ nguyên. 


Giảm áp suất. Nếu độ trượt và do đó vn DỊ S 

bó cứng tiếp tục tăng lên, thì chuyển qua nh cành 
ic này nói kết giữa xi lanh bánh xe và xi la 

Lúc này nôi kêt giữa xi lan ' 1 

ồi hình thành. Độ trượ 

thông qua bơm hôi lưu được Ị \. Độ trực 

PM Nếu độ trượt giảm xuống dưới duy 

độ nhất định thì bộ điều khiển sẽ n. 
ìng vị trí tăng áp suất trở lại. Chu kỳ điều chỉnh l 

sang vị trí tăng áp suật trở lại Chu | : 

đi lặp lại (4 đến 10 lần trong một giây) khi phanh còn 

được tác động. 

ABS với dòng hồi lưu trong một mạch kín 

Khi giảm áp suất, dầu phanh được thu nhận trong ề 

tích áp. Đồng thời bơm hồi lưu bơm dâu phanh trở lại 

mạch phanh của xi lanh chính tương ứng. 

Cấu tạo (Hình 1). Ở hệ thống ABS này còn có các bộ 

phận sau đây thêm vào hệ thông phanh thông thường: 

se Cảm biến ở bánh xe 

e® Bộ phận thủy lực 

e_ Bộ điều khiển điện tử 

e Đèn cảnh báo 





















_ Bộ điều khiển | 
điện tử 
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Truyền động trục 





Bộ thủy lực y Đèn cảnh báo 










Cảm biến Bàn đạp phanh 





Vòng xung 
lực 







Xi lanh chính hai dòng 





Bộ phân 
điện tử ABS 


Hình 1: ABS với dòng hồi lưu trong mạch kín (sơ đồ) 














Bộ điều khiên điện tử. Bộ điều khiển điện tử c— lý Xa 
tín hiệu đến từ các cảm biên vả điệu ng In t-bau 
tương ứng. Chức năng của hệ thông ABS luôn đưc 
giám sát nhờ sự tự chân đoán. 





Đèn cảnh báo. Đèn báo hiệu khi bắt đầu khởi động 
cho biết sự sẵn sàng hoạt động của ABS. Khi sự điêu 
chỉnh ABS bị hỏng, đèn sáng lên. Chiêc xe vân _ 
đầy đủ khả năng phanh, nhưng không có điêu chỉn 
ABS. 


â ủ Ï ồi lưu. Bộ phận này 
ộ phận thủy lực với bơm hôi lưu. Bị : 
siêu van điện từ để điều khiên, bộ tích áp thâp cho 
dầu phanh và một máy bơm hồi lưu chạy bằng điện. 
Máy bơm này được điều khiển bởi một rơle và luôn 
cùng chạy khi điều chỉnh ABS. 


ảm biến bá àu dò tốc độ quay) (Hình 2) 
biên bánh xe (đâu dò tộc › quay) (Hình 
—= lắp ở mỗi bánh xe. Mỗi bộ cảm biên có một tinh 
xung lực hoặc vòng nam châm chạy vòng theo .. 
xe được gắn đầu dò tốc độ quay thụ động hoặc c 
động. 


Đầu đo tốc độ quay thụ động tang co icgb 
B ằng cảm ứng. Gọi là thụ ộng vì 
độ quay bằng cảm ứng. cọi là ‹ na 

n ỗ áp điện. Tùy thuộc vào 

không có nguôn cung câp lên. Tùy thuộc \ ' 
ảm biế ễ † tín hiệu điện áp xoay 

độ xe, cảm biên cung câp mộ lỆ 

chiều từ 30 mV đến khoảng 100 V ¬ ng 
. ^ F4 ˆ z in ởïi 

Thông tin vê tôc độ quay được xác đị tần 

tín hiệu điện áp. Chức năng của đâu đo tôc ` 

cảm ứng có thể được kiểm tra bằng cách đo điện 

và điện áp. 





























Tốc độ quay được tính từ tần số của tín hiệu. 
bánh xe 120 





cấp thông qua độ rộng 


Đầu dò tốc độ điện (Hình 4). 


p quay chủ động. Đây là các cảm biến 
| Hall. Được gọi là chủ động vì : 






Tín hiệu tốt 60 Vòng/phút. 
Chuyễn động tới 
Độ rộng xung 0,1 ms 


Vòng đa Cực. Vòng này có từ tính và 


nam, bắc nằm xen kẽ nhau. Việc tạo ra điện áp Hail 
được thực hiện ở cả hai loại thiết ké 





Tín hiệu tốt 60 Vòng/phút 
Chuyển động lùi 
Độ rộng xung 0,2 ms 














Nị c.Í_~4J—= li 7| 
Bánh xe đứng yên, 

hay cảm biến cài đặt sai 
Độ rộng xung 1,4 ms 





Bánh xe quay có lỗi 
Khe hở quá lớn: 
Độ rộng xung 0,3 ms 











Cảm biến Haill 
với đâu dò 










Sự giảm điện áp tùy thuộc vào trị số của điện trở bắt 
S09 Song, thí dụ 75 O, 






CHỈ DẫN cơ: XƯỞNG 








Kiểm tra Vòng đa cực 






Các phân đoạn của vòng đa cực phải được kiểm 
tra thí dụ bằng thẻ từ trước khi cài đặt. Khi một 
ham châm bị gấy luôn sinh ra hai nam châm mới, 
do vậy Vòng đa cực hỏng đưa đến các tín hiệu sai, 










Máy hiện 
Sóng 













Vùng bị hỏng 












phải, thì đơn vị Hall 1 sẽ ghị nhận sự thay đổi điện áp 
trước tiên. 


Vùng còn nguyên 


Hình 3: Ö trục bánh xe Với vòng đa cực bị hỏng 




















| Hướng quay : 
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l 
| 
| 





Ị 
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Đơn vị Hall 2 | 
Đầu dò | 
“——._ ` Í 
Hình 1: Đầu dò của cảm biến Hail với các chức năng 
mở rộng 


Đơn vị Hall 1 





Nguyên lý hoạt động với van điện từ 2/2 (Hình 2) 


ê th ày, bộ thủ trang bị các van 

ệ thông này, bộ thủy lực được ng bị ‹ 
_&M 2/2 nhỏ hơn, nhẹ hơn và chuyên đổi nhanh 
h. Do đó, mỗi kênh điều chỉnh chỉ cần một van nạp 


và một van xả. 

Bộ điều khiển đóng mở các van điện từ trong các giai 

đoạn điều chỉnh như sau: 

ø Tích tụ áp suất. Van nạp (IV) mở ra, van xả (OV) 
đóng lại. 

e_ Duy trì áp suất. Cả hai van đóng lại. 

ø. Giảm áp suất. Van nạp đóng, van xả mở. Máy bơm 


hồi lưu hoạt động đưa dầu phanh dư ra khỏi bộ tích 
áp trở về mạch phanh tương ứng. 


tm<————————— 
Xi lanh chính Bộ cường hóa lực phanh 
hai dòng áp suất chân không 

















Bình cân bằng 
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® s Sau-phải ⁄⁄ _` 
` ì Trước- 
` A7 phải == L_ No⁄ | 
Mạch phanh 1 ` "x2 l[ IÍỄ© Bàn đạp pha 


Bơm hồi lưu 


Bộ tích áp 






Van nạp (IV) 





Van một chiều Ừ 


Sau-trái (®/ : 


EFA 


` Van xả (OV) 






Ạ 






) ` Trước-trái 


Hình 2; ABS với mạch kín và van điện từ 2/2 (mạch thủy lực) 






“ 





' 








ABS với sự hồi lưu trong mạch hở và van điện. 
từ 2/2 (Hình 3) 
4 trì iề ỉ ầu phanh dư chảy không 
uá trình điêu chỉnh, dâu D 

Kho guật trở lại bình cân bằng. Máy bơm thủy lực 
được bật lên bởi bộ điều khiển thông quayvị trí của cảm 
biến đo hành trình bàn đạp. Nó bơm khôi lượng dầu 

hanh còn thiếu từ bình cân bằng với áp suất Cao trở 
lạ mạch phanh tương ứng và trả bàn đạp phanh VỆ vị 
trí ban đầu của nó. Sau đó máy bơm được tắt. 


Cấu tạo 

Hệ thống gồm có: 

e_ Bộ điều khiển điện tử 

e Các cảm biến ở bánh xe 

e_ Cơ cấu chấp hành 

se. Bộ thủy lực 

e® Đèn cảnh báo 

Bộ điều khiển điện tử. Bộ phận này xử lý tín hiệu của 
cảm biến và chuyển tiếp tín hiệu này như ch 
điều chỉnh đến các van điện từ. Khi điều . . 
tín hiệu từ cảm biến đo hành trình bàn đạp điều 


bơm thủy lực. Lỗi và nhiễu được hệ xe; bá, biết, 
ABS được tắt và đèn cảnh báo ABS được bật lên. 











Sau-phải 





“—~ [rước-phải h 
D Van một chiều 
Máy bơm thủy lực 






Động cơ điện 












#r Bộ cường hóa: 
lực phanh áp suât 
3 chân không 

Bình dự trữ 









Cảm biến đo 
hành trình bàn đạp 













Xi lanh chính 
hai dòng ABS 


Van nạp (IV) 







Van xả (OV) 






Sau-trái 






)_] Trước-trái 
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Hình 3: ABS với mạch hở (mạch thủy lực) 

áp ở mỗi bánh xe và 
Cảm biến ở bánh xe được 1ử khan bánh 
chuyên thông tin về tốc độ quay bánh xe. 


Cơ cấu chấp hành bao gồm một bộ Hài Hiển 
phanh áp suất chân không, trong đó một bó 
































đo hành trình bàn đạp được tích hợp và xi lanh chính 
hai dòng ABS với bình cân bằng. Cảm biến đo hành 
trình bàn đạp báo vị trí của bàn đạp phanh cho bộ 
điều khiển. 

Bộ thủy lực. Như một thiết bị động cơ-máy bơm, 
bộ phận này bao gồm một máy bơm hai mạch chạy 
bằng điện Và khối van. Khối van chứa hai van điện từ 
2/2 cho mỗi mạch điều chỉnh. Một van nạp và một van 
xả với một van một chiều được lắp song Song. 


Nguyên lý hoạt động của bộ điều khiển 

Khi bộ điều khiển phát hiện một khuynh hướng bó 
cứng, thí dụ ở bánh trước bên trái, bộ điều khiển 
sẽ đóng van nạp và mở van xả. Lúc này dầu phanh 
không có áp suất chảy về bình cân bằng. Khi chuyển 
sang tình trạng tích tụ áp suất, van xả được đóng lại 
và van nạp sẽ mở ra. Lượng dầu phanh bị thiếu trong 
xi lanh phanh được bổ sung bởi piston xi lanh chính. 
Qua đó pisfon của xi lanh chính và bàn đạp phanh di 
chuyên một ít. Cảm biến đo hành trình bàn đạp thông 
tin cho bộ điều khiển. Bộ phận này khởi động máy 
bơm thủy lực. Máy bơm sẽ bơm dầu trở về, cho đến 
khi bàn đạp đạt được vị trí ban đầu. 


Mạch điện của ABS 


Sơ đồ mạch điện (Hình 1) diễn tả một ABS bốn kênh 
với sự hồi lưu trong mạch kín với 8 van điện từ 2/2 và 
4 cảm biến. 

Khi bật công tắc khởi động xe, cuộn cảm ứng điều 
khiển trong rơle bảo vệ điện tử nhận được điện áp từ 
đầu kẹp 15, kích hoạt và nối bộ điều khiển thông qua 
chân 1 (phích nối ở bộ điều khiển) với đầu kẹp 30 (cực 
dương). Đồng thời đèn cảnh báo sáng lên, bởi vì cực 
dương của đèn được nối với đầu kẹp 15 và qua đầu 
kẹp L1 đến rơle van và qua điôt đến dây mass. Lúc 
này, bộ điều khiển sẽ kiểm tra lỗi của ABS. Nếu không 
có lỗi, bộ điều khiển sẽ nối chân 27 và như thế nối 
cuộn cảm ứng trong rơle van với dây mass. Role van 
chuyển mạch. Điện dương từ đầu kẹp 30 được dẫn 
đến chân 32 ở bộ điền khiển, đồng thời cũng dẫn đến 


Giắc cắm. 
bộ điêu khiên 25 


an toàn 
điện tử 


=`. 
_Rơle van. 


cực âm của điôt. Đèn cảnh báo tắt đi. Lúc này van điện 
từ tiếp cận cực dương. 

Khi bộ điều khiển phát hiện nguy cơ bó cứng ở bánh 
xe trước bên phải, thì bộ điều khiển sẽ nối chân 28 
với dây mass. Rơle động cơ khởi động máy bơm hồi 
lưu. Bây giờ bánh trước bên phải có thê chuyên Sang 
giai đoạn điều chỉnh qua việc nối dây mass với chân 
35 hoặc 37. 


CHỈ DẫN Cơ XưởNG 

Kiểm tra hệ thống điện 

Việc kiểm tra có thể được thực hiện với một vôn kế 
hoặc ôm kế, một điôt thử nghiệm hay với một dụng 
cụ kiểm tra đặc biệt. 


Trước khi rút giắc cắm ra khỏi bộ điều khiển, 
nhật thiệt phải tắt công tác đánh lửa. 





.. Kiểm tra nguồn cấp điện áp cho bộ điều khiển: 
Bộ đánh lửa “Bật; giữa chân 1 và dây mass, 
/> 10V 

- Chức năng rơle van: 

Chân 27 nối với dây mass, bộ đánh lửa “Bật”; 
cảm nhận sự chuyển ở rơle, hoặc giữa chân 32 
và dây mass, U > 10 V 

Mạch điện cuộn cảm ứng điều khiển: bộ đánh lửa 
“Tắt”, ôm kế giữa chân 1 và chân 27, R~ 80 O 


. Cảm biến tốc độ quay phía trước bên phải 
điện trở: 
Bộ đánh lửa “Tắt”, giữa chân 11 và chân 21, R= 
750 O đến 1,6 kQ 
Chức năng: quay bánh xe, giữa chân 11 và chân 
21 thí dụ ở 1 vòng quay bánh xe/giây U > 30 mV 
điện áp xoay chiều 

. Chức năng rơle động cơ: 
Bộ đánh lửa “Bật”, nối đầu nối 28 với dây mass, 
cảm nhận chức năng “chuyển”, hay giữa đầu nối 
14 và dây mass, U > 10 V, bơm hồi lưu chạy 
(tiếng ồn). 
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Hình 1: Mạch điện cho một ABS 4 kênh 








TT: Trước-trái, TP: Trước-phải, ST: Sau-trái, SP: Sau-phải. 
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CÂU Hỏi ÔN TậP | 
4_ Các hệ thống điều chỉnh khung gầm điện tử nào 
được sử dụng? 
2_ Các lực nào tác động ở bánh xe? 
3_ Người ta hiểu thế nào về việc trượt bánh? 
4_ Xe còn lái được và chạy Ổn định trong phạm vi 
trượt bánh nào? 
5_ Hệ thống ABS có nhiệm vụ gì? 
Hãy nêu tên các bộ phận của một hệ thống ABS. 
7 Hãy nêu tên và giải thích các khái niệm của các 
mạch điều chỉnh ABS. 
Hãy nêu các giai đoạn điều chỉnh ở ABS. 
9_ Các giải pháp ABS thủy lực khác nhau chủ yếu 
ở chỗ nào? 


18.10.15 Hệ thống chống quay trượt bánh 
xe (TCS) 


Hệ thống TCS (Traction Control System = hệ thống điều 
chỉnh lực kéo) ngăn cản sự quay trượt của các bánh xe 


œ 


chủ động khi khởi chạy và tăng tốc cũng như sự bó cứng 
bánh xe trong chế độ đây (thả trôi) khi thả chân ga. 











Nhờ vậy xe được ổn định theo phương dọc xe xung 
quanh trục thẳng đứng, việc giữ hướng ngang được duy 
trì, và việc xe bị xoay ngang ở trục chủ động được ngăn 
chặn. 


TCS là hệ thống được cải tiến từ hệ thống ABS. Cả hai 
hệ thống này sử dụng chung các cảm biến và các cơ cấu 
chấp hành và thường có chung một bộ điều khiển, trong 
đó việc trao đổi dữ liệu thường được thực hiện thông 
qua CAN bus. Khi xe chuyển động với xích bọc bánh xe 
để chạy trên tuyết, TCS có thể được tắt đi vì trường hợp 
này cần có một độ trượt bánh xe nhất định. 


Ưu điểm 

e_ Cải thiện lực kéo khi khởi chạy và tăng tốc 

e_ Nâng cao độ an toàn khi xe chuyển động với lực kéo 
lớn 

e_ Tự động điều chỉnh momen động cơ phù hợp với độ 
bám dính 

s Thông báo cho người lái xe về việc đạt tới các giới 
hạn động lực học trong chuyên động xe. 


Mạch điều chỉnh 
_ momen phanh 


Chân ga điện tử/EDTC 


điều khiển 


kiểmsoát điều chỉnh 





“d0 BỌHg PHẢNH ƑT—] 


giảm thiều 





Hình 1: Sơ đồ khói TCS 








TCS với tác động động cơ và phanh 

Hệ thống này hoạt động tùy theo tình trạng xe chuyển 

động với sự tác động của động cơ và/hoặc phanh. Sơ đồ 

khối ở Hình 1 cho thấy tác dụng hỗ tương của việc tác 

động động cơ và phanh đề tránh sự trượt bánh không 

được phép khi bắt đầu chạy (hoạt động TCS) hoặc khi 

xe ở trạng thái bị đây (điều chỉnh momen kéo động cơ 

= EDTC). 

Cấu tạo. Hệ thống gồm có các bộ phận sau đây: 

e_ Bộ điều khiển ABS/TCS-EDTC 

e_ Bộ thủy lực ABS/TCS 

e Chân ga điện tử với bộ điều khiển 

e Bộ phát trị số định mức, động cơ trợ động và van 
tiết lưu 

Nguyên lý hoạt động (Hình 2) 

Trong bộ điều khiển ABS/TCS, tất cả các tốc độ quay 

bánh xe được ghỉ lại và xử lý. Khi có khuynh hướng 

một hay hai bánh xe quay trượt, thì việc điều chỉnh TCS 

được kích hoạt. 


Mạch cầu sau 


cầu trước 


—*®= Tăng áp phía ' 
sau-phải 

—®= Nạp 

%œœœ Duy trì áp suất Ì 


—*>= Giảm áp 


Van điện từ 





Hình 2: Sơ đồ thủy lực tăng áp TCS, thí dụ ở phía sau, 
bên phải 


Điều chỉnh khi khởi chạy (Hình 2 và Hình 3) 


Khi một bánh xe có khuynh hướng quay trượt (ở đây thí 
dụ phía sau, bên phải), thì việc điều chỉnh momen phanh 
được ưu tiên, vì lực kéo tối đa là quan trọng nhất. Máy 
bơm P1 được điều khiển thông qua bộ điều khiển. Van 
điện từ nạp Y15 được mở ra, van chuyễn đổi Y5 và van 
điện từ Y10 phía sau, bên trái được đóng lại. 





Hình 3: Một phần sơ đồ thủy lực duy trì áp suất TCS, 
thí dụ ở phía sau, bên phải 
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Nhờ vậy áp suất bơm phanh bánh xe phía sau, bên phải 
lại. Qua các van điện từ Y12 và Y13 của bộ thủy lực, 
momen phanh có thê điều chỉnh được bằng cách tăng, 
giảm và duy trì áp suất. 


Duy trì áp suất (Hình 3, trang 551). Van Y12 được kích 
hoạt để bổ sung thêm cho các van đã được điều khiển 
đề tăng áp suất. Áp suất phanh ở bánh xe phía sau, bên 
phải được duy trì. 


Giảm áp suất. Bên cạnh động cơ P1, các van Y5, Y12 
và Y15 được kích hoạt. Áp suất thủy lực được dẫn vào 
bình cân bằng của xi lanh chính thông qua các van Y13, 
P1 và Y5. 


Điều chỉnh khi xe chuyển động 


Thí dụ như khi có xu hướng cả hai bánh xe quay trượt, 
thì hoạt động ưu tiên là việc điều chỉnh momen dẫn động 
để có được lực kéo tối ưu. Ở đây, momen quay của 
động cơ được tiết giảm. 
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Hình 1: Sơ đồ nối mạch thủy lực mạch phanh khi 
điều chỉnh hai bánh xe trên cùng một trục. 


Nếu bánh xe vẫn tiếp tục quay trượt thì việc điều chỉnh 
momen phanh sẽ được kích hoạt thêm (Hình 1). Các 
van Y5, Y15 và bơm P1 được kích hoạt. Áp suất phanh 
được đưa đến các bánh xe phía sau thông qua các van 
điện từ Y10 và Y12 cho đến khi bánh xe không còn 
trượt. Sự ồn định hướng của xe tăng lên. 


Điều chỉnh momen kéo động cơ EDTC khi xe bị đây 


Nếu khi đột ngột thả chân ga dẫn đến hiện tượng các 
bánh xe chủ động bị trượt do phanh của động cơ, bộ 
điều khiển sẽ nhận biết điều này và kích hoạt việc điều 
chỉnh momen kéo động cơ EDTC. Điều này gây ảnh 
hưởng đến việc phối trộn hòa khí và làm tăng tốc độ 
quay động cơ cho đến khi không còn hiện tượng trượt ở 
các bánh xe chủ động nữa. 


Đèn cảnh báo TCS 


Đèn này thông báo cho người lái xe khi bộ điều chỉnh 
TCS hoạt động và khi hệ thông hỏng. 


__8 Khung gầm. 


18.10.16 Điều chỉnh động lực hoc chuyền 
đồng xe (VDC 


Qua việc phanh từng bánh xe và nếu cần thiết tác động 
- Vào vành tay lái người ta đạt được sự ổn định theo 
' phương ngang và phương dọc. Sự Xoay mạnh của xe 

quanh trục thẳng đứng qua đó được ngăn ngừa. 


CC. (acc. .ã- —... 


Hệ thống điều chỉnh động lực học chuyển động xe (VDC = 
Vehicle Dynamics Control) đầu tiên được đưa vào sản xuất 
hàng loạt với tên gọi Hệ thống cân bằng điện tử (ESP = 
Electronic Stability Program). 

Các hãng sản xuất sử dụng các chữ viết tắt khác nhau để 

chỉ hệ thống VDC như DSC (Dynamic Stability  Control, 

BMW), VSC (Vehicle Stability Control, Toyota), PSM (Porsche 

Stability Management, Porsche) và DSTC (Dynamic Stability 

Traction Control, Volvo). 

Kê từ năm 2010, các nước trong Liên minh châu Âu quy định 

hệ thống ESP cho tất cả các ô tô cá nhân và ô tô tải đăng ký 

lân đâu. 

Người ta phân biệt các hệ thống điều chỉnh động lực học 

chuyền động xe khác nhau: 

se. Tác động phanh (ESP I) 

e.. Tác động phanh và tay lái (ESP II hoặc ESP plus). 

Hệ thống VDC (ESP I) (Hình 2) bao gồm tác động chung của 

các hệ thống sau đây: 

e . Chống bó cứng bánh xe khi phanh (ABS) 

e Điều chỉnh việc phân bố lực phanh tự động (EBD = 
Electronic Brake force Distribution) 

e_ Điều chỉnh độ trượt truyền động hay điều chỉnh lực kéo 
(TCS = Traction Control System) thông qua việc điều 
chỉnh momen kéo động cơ (EDTC = Engine Drag Torque 
Control) 

e_ Điều chỉnh momen xoay (AYC = Automatic Yaw Control). 

Nguyên lý hoạt động được phân biệt ba trường hợp ứng 

dụng khác nhau cho việc tạo áp suất: 

Trường hợp thụ động. Áp suất phanh từ người lái xe. Sử 

dụng VDC cho sự điều chỉnh ABS. 

Trường hợp chủ động một phần. Hỗ trợ cho áp suất phanh 

do người lái xe tạo ra. Thí dụ điều chỉnh BAS. 

Trường hợp chủ động. Các tín hiệu do các cảm biến đo 

được, thí dụ như tốc độ quay bánh xe, chuyển động lái và gia 

tốc ngang được bộ điều khiển thu nhận như các trị số thực tế 
và so sánh với các trị số định mức đã được lưu trữ. Nếu các trị 
số thực tế sai khác so với trị số mong muốn (trị số định mức), 
thì một bánh xe được phanh một cách có chủ đích không cần 
tác động của người lái xe để giữ xe chuyển động ổn định 










Cảm biến đo tốc 
độ quay bánh xe 
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_ Cảm biến đo 
gia tỗc ngang 
ABS: Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh 

+ EBD: Điều chỉnh tự động việc phân bó lực phanh 

+ TCS: Điều chỉnh độ trượt truyền động (điều chỉnh lực kéo) 
+ AYC: Điều chỉnh tự động momen xoay 
= ESP: Hệ thống cân bằng điện tử - - 
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Hình 2: Các bộ phận của hệ thống ESP 





ng ghe toc c no 


Các hệ thông điều chỉnh sự can thiệp của phanh, thông 

BUS dữ liệu nôi mạng, phụ thuộc vào tôc độ quay 
_¬ xe, áp suất phanh, độ xoay của xe, góc đánh lái, 
đa ốc ngang và các bảng đặc tính đã cài sẵn. 


Hệ thống ESP quyết định: " 
° | Bánh xe nào được phanh và với lực như thê nào. 


ø Có nên giảm momen động cơ hay không. 


vòng thiếu. Nếu xe có khuynh hướng quay 
_ chuyên động trong vòng cua hay khi 
lách tránh (Hình 1) thì xe bị đây qua câu trước thăng 
về phía trước. Hệ thông ESP thông qua máy bơm 
(Hình 2) điều khiển áp suất phanh ở bánh xe sau phía 
trong vòng cua. Nhờ đó mmomen xoay được tạo ra, làm 
xoay xe quanh trục thăng đứng và tác động chồng lại 
quay vòng thiêu. | 
Quay vòng thừa. Nếu xe có khuynh hướng quay vòng 
thừa (Hình 1) thì thí dụ bánh xe trước phía bên ngoài 
vòng cua sẽ được phanh và nhữ thê làm xe Ôn định. 












Xe quay 
vòng thừa 


Xe quay 
vòng thiêu 
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Hình 1: Xe quay vòng thiếu và quay vòng thừa 


Sơ đồ nối mạch thủy lực. Sơ đồ thể hiện mạch phanh 
với phân mạch theo đường chéo. 

Tích tụ áp suất (Hình 2). Khi hệ thống ESP muốn thực 
hiện một tác động điều chỉnh thí dụ ở bánh xe phía 
sau bên trái, thì các van điện từ chuyển đổi (SSV), van 
chuyên cao áp (HSV) và van nạp (IV) phía trước bên 
phải được điều khiển. Máy bơm hồi lưu (PE) hút dâu 
phanh từ xi lanh chính thông qua van chuyên (HSV) 
đang mở. Trong yên phanh, một áp suât lên đên 200 
bar có thể được tạo ra. Bánh xe phía sau bên trái được 
phanh lại. 





——— Ống hút 
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Hình 2: Tích tụ áp suất phía sau, bên trái 
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Duy trì áp suất (Hình 3) | 
Trong giai đoạn điều chỉnh này van điện từ chuyên 
đổi (SSV) không còn được điều khiên nữa. Máy bơm 
chuyển dầu qua van SSV và HSV được mở. Đồng thời 
van nạp IV phía sau bên trái được kích hoạt (đóng lại). 












=== Áp suất cố định 
=—= Áp suất phanh | 
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Hình 3: Duy trì áp suất phía sau, bên trái 





Giảm áp suất (Hình 4) 

Van xả (EV) phía sau bên trái được điều khiển và mở 
ra. Bộ tích áp thấp (AC) được nạp đây. Dầu phanh 
thông qua van từ chuyển đổi (SSV) được bơm trở 
lại bình chứa của xi lanh chính. Ap suât phanh giảm 
xuống. 


Mạch 1 : 
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== Chuyên trở về 


xi lanh chính 


Hình 4: Giảm áp suất phía sau bên trái 

Hệ thống cân bằng điện tử (ESP II hoặc ESP plus) 

(Hình 1, trang 554) "¬ 

Ngoài việc tác động của phanh, trong hệ thông này còn 

có tác động hệ thống lái thông qua hệ thông điêu chỉnh 

lái chủ động (ASC = Active Steering Control system). 

Nếu trong xe có trang bị hệ thống giảm chắn điều chỉnh 

bằng điện tử, thì hệ thống này cũng có thê được kêt hợp 

vào hệ thống điều chỉnh ESP. 

Điều này dẫn đến các ưu điểm sau đây: 

e_ Nâng cao tiện nghi điều chỉnh. 

e_ Cải thiện tính ổn định cho rơ moóc. 

e Quãng đường phanh ngắn trong điều kiện bánh xe 
hai bên có điều kiện ma sát khác nhau (tỷ lệ chia lực 
bám ø). 
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Bộ điều chỉnh Bộ tác động với Cảm biến đo : 
thủy lực bộ cường hóa góc đánh lái động 
điện tử lực phanh D' 
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Hình 1: ESP II với tác động lái 


18.10.17 Hệ thống điều chỉnh phanh điện 
tử-thủy lực (SBC) 


Hệ thống phanh điện tử-thủy lực SBC (Sensotronic 
Brake Control) còn được gọi là EHB (ElectroHydraulic 
Brake system) là một hệ thống “Phanh qua dây” 
(brake by wire). Điều này có nghĩa là yêu cầu phanh 
của người lái xe được truyền đi thông qua một dây 
dẫn điện. Hệ thống này kết hợp chức năng của các 
hệ thống ABS, TCS, BAS và ESP. 

























Cấu tạo. Hệ thống SBC (Hình 2) chủ yếu bao gồm bộ 
thủy lực với bộ tích áp, bộ tác động, bộ điều khiển cũng 
như các cảm biên đo tôc độ quay và góc xoay. 


Ở SBC, áp suất phanh của từng bánh xe được điều 
khiên riêng biệt. Cảm biên xác định trạng thái xe chuyên 
động hiện tại và bộ điêu khiển tính toán áp suât phanh 
tôi ưu cho môi bánh xe. Bằng cách này thí dụ ở vòng 
cua rẽ phải bánh xe chịu lực lớn hơn ở bên trái có thể 
được phanh mạnh hơn. Như vậy khi phanh trong vòng 
cua, xe được giảm tốc độ tối ưu và chuyên động ồn 
định. Hệ thông không cân bộ cường hóa lực phanh. 
Ngoài ra, hệ thống SBC có thể đảm nhận các nhiệm vụ 
sau đây: phanh khô, giúp khởi chạy lên dôc, dừng xe 
nhẹ nhàng tránh chúi đâu xe khi phanh. 

Chức năng 

Người lái xe tác động vào bản đạp phanh, và tạo ra áp 
suất phanh ở cả hai mạch phanh của xi lanh chính. Áp 
suất được ghi nhận bởi cảm biến áp suất b1. 

Phanh với SBC 


Qua kích hoạt bằng điện hai van cách ly y1 và y2, bộ 
điều khiển đóng đường nối thủy lực với cầu trước. 

Lúc này, việc cung cấp áp suất cho hệ thống phanh 
được thực hiện nhờ bộ tích áp 3. Áp suất trong bộ tích 
áp được tạo ra bởi máy bơm thủy lực điều khiển bằng 
điện m1 và được đo bởi cảm biến áp suất b2. 


(Ống dầu hồi _ Đường hút = Áp suất phanh SBQ 
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__ Bộ phản cách mỗi tưởng _ 


——— Van cân bằng _ vã 
Hình 2: Sơ đồ mạch thủy lực SBC 


Áp suất này có thể lên đến 150 bar. Khi áp suất trong bộ 
tích áp giảm xuông dưới một trị sô nhât định, máy bơm 
thủy lực lại bắt đầu được kích hoạt lại. 


Bộ điều khiển tính toán áp suất phanh tối ưu cho mỗi 
bánh xe và điều chỉnh áp suất này một cách tương ứng 
qua các van nạp y6, y8, y10, y12 và các van xả y7, y9, 
y11, y13. Các cảm ứng đo áp suất b3, b4, b5, b6 thông 
báo cho bộ điều khiển áp suất thực tế của từng xi lanh 
phanh bánh xe. Các van cân bằng y3, y4 bảo đảm sự 
cân bằng áp suất ở các bánh xe trên cùng một cầu trong 
khi phanh. Khi phanh trong vòng cua và khi điều chỉnh 
động lực học chuyển động xe thì các van này được điều 
khiển và đóng lại. Bây giò thì việc điều chỉnh áp suất 
riêng lẻ cho từng bánh xe có thể được thực hiện. 


18.10.18 Các chức năng phụ của hệ thông 
phanh 


Giúp khởi chạy lên dốc 

Bộ phận hỗ trợ HHC (Hill Hold Control) ngăn cản cho 
xe không chạy lùi trên đường dốc khi bắt đầu lên dốc. 
Khi xe đứng yên, áp suất giữ của phanh được trữ lại, 
ngay cả khi bàn đạp phanh không được tác động. Để 
thực hiện điều này, độ dốc của xe được nhận biết bởi 
một cảm biến độ nghiêng. Khi bắt đầu chuyên động, áp 
suất phanh được duy trì tối đa trong hai giây cho đến khi 
động cơ có momen quay đủ để ngăn chặn xe chuyên 
động lùi. HHC là một chức năng phụ của ESP. 


Giúp chuyên động xuống dốc 

Khi xe xuống dốc trên đường địa hình, người lái xe có 
thê hạn chê tôc độ theo ý muôn từ 8 km/h đên 35 km/h 
qua một công tắc của bộ kiểm soát xuống dốc HDC (Hill 
Descent Control). 

Chức năng này chỉ có thể hoạt động ở số 1 và số chuyên 
động lùi. Một đèn báo trên màn hình và đèn phanh hiên 
thị tình trạng tắt/mở của chức năng này. 

Nếu momen phanh của động cơ không đủ để phanh xe, 
từng bánh xe sẽ nhận thêm tác động phanh bổ sung. 
ABS đảm nhận việc điều chỉnh. 





Phanh khô, BDW (Brake Disc Wiping = gạt 
nước đĩa phanh) 

Phanh khô BDW xảy ra tự động, tùy thuộc vào độ 
ảm ướt (cảm biên mưa trên kính chăn gió) trong 
một khoảng thời gian nhât định. Đề làm việc này, má 
phanh được đưa chạm vào các đĩa phanh một thời 
gian ngắn. Loại bỏ nước bản tóe cải thiện tối ưu phản 


ứng phanh. 
48.10.19 Hệ thông hỗ trợ phanh (BAS) 
Hệ thống hỗ trợ phanh (BAS = Braking Assistant 
System) cung cấp ngay lập tức lực cường hóa 
phanh tối đa trong trường hợp người lái xe phanh 
khẩn cáp. Nhờ đó quãng đường phanh được giảm 
đi đáng kể. Từ năm 2011, hệ thông hỗ trợ phanh 
quy định bắt buộc cho tất cả các ô tô cá nhân và ô 
tô tải đăng ký mới trong Liên hiệp châu Au. 
















Nhiều người lái xe đạp phanh nhanh trong các tình 
huống nguy kịch, nhưng không đủ mạnh vào bàn đạp 
phanh. Do đó, quãng đường phanh dài hơn là cần 
thiết và có thê dẫn đến tai nạn va chạm. 


Hình 1 so sánh việc giảm tốc phanh giữa người lái xe 
giỏi và trung bình lúc bất đâu phanh. Xe dừng lại càng 
nhanh, khi đạt độ giảm tôc tôi đa càng nhanh. 


——— 


Người lái xe trung bình 
không có BAS 
Thời gian 


——- 
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phanh dài hơn 
Quãng đường phanh ——>= 
Hình 1: Giảm tốc phanh 


Cấu tạo. Hệ thống hỗ trợ phanh (Hình 2) bao gồm các 
thành phân sau đây: 


e_ Bộ điều khiển BAS (tích hợp trong bộ điều khiển ESP) 
e Bộ chuyển mạch điện từ 

e Cảm biến quãng đường/cảm biến bàn đạp 

e Công tắc nhả 


Nguyên lý hoạt động 

Sự chuyển động của bàn đạp làm thay đổi điện trở trong 
cảm biến hành trình bàn đạp. Sự thay đổi này được 
thông báo cho bộ điều khiển BAS. Nếu bộ điều khiển 
phát hiện một tốc độ tác động cao, chẳng hạn như trong 
trường hợp phanh khẩn cấp, thì hệ thống hỗ trợ phanh 
BAS khí nén và thủy lực sẽ được kích hoạt. 

Khí nén. Bộ chuyền mạch điện từ của bộ cường hóa lực 
phanh được tác động. Bộ phận này nạp không khí vào 
buồng công tác của bộ cường hóa lực phanh, qua đó 
tạo ra một lực cường hóa khí nén toàn phần. Chỉ sau khi 
thả phanh, khi bàn đạp trở lại vị trí bình thường, thì bộ 
chuyên mạch điện từ của bộ cường hóa lực phanh được 
tắt đi qua công tắc thả. 











Đĩa màng ngăn EER ị 


3k »® PS | 
Cuộn dây nam châm | 





đến xi lanh 
chính 














—_—— 


Buôồng công tác \`c 









sang Buông áp suất 
Bộ điêu khiên chân không 
Hình 2: Hệ thống hỗ trợ phanh 


Thủy lực. HBA (Hydraulic Brake Assist = hỗ trợ phanh 
thủy lực). Ở đây, tất cả các bánh xe trong trường hợp 
cần thiết được điều khiển với toàn bộ áp suất của máy 
bơm hồi lưu. Phanh toàn phần được thực hiện. ABS 
ngăn cản sự bó cứng của bánh xe khi phanh. 

Để trao đổi dữ liệu, bộ điều khiển BAS được kết nối với 
các bộ điều khiển của các hệ thống điều khiển khung - 
gầm điện tử khác như ABS, TCS, ESP thông qua CAN- 
bus. 


Ở các xe có ESP tất cả các hệ thống điều chỉnh có thể 
được kết nối với hệ thống kiểm soát ESP. 

Nếu bộ điều khiển phát hiện lỗi, hệ thống hỗ trợ phanh 
được tắt đi. Việc hư hỏng được thông báo bởi một đèn 
cảnh báo màu vàng (Hình 2). 


18.10.20 Hệ thống hỗ trợ phanh khẩn cấp 
ABA 





Hệ thống hỗ trợ phanh khẩn cấp (ABA = Active 
Brake Assist) được dùng để giảm đến mức tối 
thiểu tai nạn hay tốc độ va chạm. Hệ thống kích 
hoạt khi người lái xe không thể tự can thiệp. 


Xe tự động phanh. | 
Khoảng cách đến xe đang chuyên động phía trước và 
phía sau được tính toán thông qua các cảm biến hồng 
ngoại, cảm biến laser, radar và máy chụp hình. Ngoài 
ra hệ thống cũng có thể tiếp nhận thông tin về kẹt xe 
hay về các xe khác qua hỗ trợ của hệ thống định vị 
(GPS). 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

4_ Người ta hiểu như thế nào về hệ thống chống quay trượt 
bánh xe (điều chỉnh lực kéo — TCS)? 
Hệ thống chống quay trượt bánh xe (điều chỉnh lực kéo 
— TCS) có ưu điểm nào? 
Hãy mô tả chức năng của hệ thống TCS với tác động vào 
động cơ và vào phanh. 
Hệ thống cân bằng điện tử (ESP) có ưu điểm gì? 
Hệ thống ESP/DSC tác động như thế nào khi xe quay 
vòng thừa? 
Hãy giải thích chức năng của hệ thống điều chỉnh phanh 
điện tử-thủy lực (SBC). 
Hệ thống hỗ trợ phanh hoạt động như thế nào? 
Hệ thống hỗ trợ phanh khẩn cấp hoạt động như thế nào? 
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19.1 Cơ bản về kỹ thuật điện 


Điện là một dạng năng lượng. So với những dạng 
năng lượng khác như nhiệt, ánh sáng, cơ hay hóa 
học, năng lượng điện có những ưu điểm như sau: 


e Có thể truyền tải lượng điện năng lớn trên quãng 
đường dài, thí dụ truyền tải điện năng đến những 
vùng xa xôi nhất bằng đường dây truyền tải điện 
treo cao. 


e Có thể biến đổi dễ dàng thành những dạng năng 
lượng khác, thí dụ như nhiệt trong hệ thống làm 
nóng trước khi khởi động, ánh sáng ở bóng đèn 
dây tóc, năng lượng cơ. học ở động cơ điện, năng 
lượng hóa học khi nạp ắc quy khởi động. 


e Ngoài ra, quá trình biến đổi năng lượng điện thành 
những dạng năng lượng khác ít làm ô nhiễm môi 
trường. 


Cơ sở để giải thích cho các quá trình điện dựa trên mô 
hình nguyên tử của Bohr (Hình 1). Nguyên. tử (atom) 


là những hạt nhỏ nhất của một vật liệu và về mặt hóa 
học không thể phân chia được nữa. 


@ — 


» (c) 
© ấn 


electron (_—) Nhân nguyên tử (+) 











Hình 1: Cấu tạo nguyên tử 


Nguyên tử có cấu trúc bao gồm nhân nguyên tử được 
cấu tạo từ các hạt proton và neufron, và các electron 
quay quanh nhân. 


Proton là hạt mang điện tích dương nhỏ nhất, được 
gọi là điện tích cơ bản. Thí dụ hạt nhân của hydro chỉ 
có duy nhât một hạt proton. 

Neutron là hạt không mang điện. 


Electron là hạt mang điện tích âm nhỏ nhất, được gọi 
là điện tích cơ bản. 


Các electron mang điện tích cơ bản âm, , các 
proton mang điện tích cơ bản dương. Tổng số 


điện tích cơ bản âm và dương trong một nguyên 
tử là bằng nhau. 








Các hạt electron di chuyển với một vận tốc lớn 
(khoảng 2.200 km/s) theo quỹ đạo hình tròn hay elip 
xung quanh nhân nguyên tử (Hình 2). Lực ly tâm sinh 
ra do các electron chuyền động trên quỹ đạo được cân 
bằng với lực hút điện trường giữa các electron mang 
điện tích âm với các proton mang điện tích dương. 


Những hạt mang điện tích khác dấu hút nhau, 


những hạt mang điện tích cùng dấu đầy nhau. 





Khi số proton trong nhân nguyên tử bằng với số 
electron quay xung quanh nhân thì đối với bên ngoài, 
nguyên tử được xem là trung hòa về điện tích. 
k. Electron 
( *“ 


= Plectron 
® Proton 
về Neutron 


Hình 2: Cấu tạo của nguyên tử lithi 


Ngoài electron được gắn chặt với nhân nguyên tử, 
đôi khi một số các electron trong vật liệu có thể rời 
khỏi nguyên tử và di chuyển tự do giữa các nguyên tử, 
được gọi là electron “tự do”. Nếu vật liệu không nhận 
được năng lượng nào từ bên ngoài thì các electron tự 
do di chuyển vô hướng, có nghĩa là không di chuyên 
theo một hướng ưu tiên nào (Hình 3). 


2 





Hình : : Di chuyên ví vô Rimxông xiến của misrfrorr .> mg 


Quá trình điện dựa trên sự có mặt và độ linh động 


của các electron tự do. Điện không được tạo ra mà 
luôn hiện hữu trong mọi vật châi. 
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49.1.4 Điện á 


Điện áp (hiệu điện thế) được hình thành giữa hai điềm 
khi hai điểm này có sự khác biệt về số lượng elecfron, 
thí dụ hai cực của một ắc quy. Độ lớn của điện áp tùy 
thuộc vào số electron chênh lệch. Sự cách ly điện tích 
ở giữa hai điện cực của nguồn điện là nguyên nhân 


sinh ra điện áp (Hình 3). 


® | Day dẫn điện 


Nguồn điện áp 





Hình 1: Sự hình thành điện áp do sự cách ly điện tích 








Cực âm là nơi dư electron, và cực dương là nơi 
thiếu electron. 


__—_— 


Giữa cực âm và cực dương của nguồn điện áp, 
electron có khuynh hướng tự cân bằng, có nghĩa là 
khi hai cực được nối nhau thì sẽ có dòng electron 
đi từ cực âm, qua vật tiêu thụ điện đến cực dương 
của nguồn điện áp, và nhờ đó tạo ra năng lượng điện 











Thiết bị tiêu | 
thụ điện 


Chiều dòng điện kỹ thuật ————*®= 


Hình 2: Dòng electron trong mạch điện 






Điện áp hình thành nhờ khuynh hướng tự cân 
bằng số lượng điện tích khác nhau, và là nguyên 
nhân gây ra sự di chuyển của các hạt mang điện 
(dòng điện). 


Điện áp giữa hai đầu điện cực của máy phát điện là 
bằng 0 khi máy phát điện không hoạt động, nghĩa là 
các electron tự do trong cuộn dây stator được phân 
bố đều và do đó, cuộn dây này được trung hòa về 
điện tích. Nhưng khi máy phát điện hoạt động, các 
electron tự do sẽ di chuyển đến cực âm, và tạo ra sự 
thừa electron so với cực dương, từ đó sinh ra điện áp. 


Đơn vị của điện áp U là volt (vôn), ký hiệu là V. 
















| 


19.1.2 Dòng điện | 


Nguyên nhân sinh ra dòng điện là điện áp. 


_ Dòng điện là sự di chuyển c CÓ hướng c của a những. 
electron tự do. 





Mạch điện (Hình 3). Dòng điện chỉ có thể di chuyếi 
trong mạch kín. Một mạch điện bao gồm tối thiểu mộ 
nguồn điện, thiết bị tiêu thụ điện và dây dẫn điện 
Mạch điện được đóng hay mở mạch nhờ công tắế 
Trong các sơ đồ nối mạch, công tắc thường được k 
hiệu trong tình trạng hở mạch. 






Chiều dòng đện m7 I 




















hán: Công tắc Thiết bị 
thà + tiêu thụ 
Nhiếp điện 


Dây dẫn điện 
Chiều di chuyển của electron ——®>= 
Hình 3: Mạch điện 


Cầu chì (Hình 4) được sử dụng để bảo vệ trong mạcỈ 
điện. Cầu chỉ bảo vệ đường dây khi đường dây È 


quá tải hay ngắn mạch. Cầu chì bảo vệ thiết bị bả 
vệ những bộ phận riêng lẻ khi có sự cố xảy ra, thí d 
bộ điều khiển. 


Hình 4: Cầu chì nóng 
chảy bảo vệ 
trong xe cơ giới 


Sự dẫn electron (Hình 5) xảy ra trong tất cả cá 
đường dây dẫn điện làm bằng kim loại. Nguyên tử kif 
loại phóng thích các electron và những electron "tự dẻ 
này di chuyền dễ dàng giữa các nguyên tử kim loại ở 
định trong dây dẫn. Khi mạch điện được đóng, dưc 
tác dụng của điện áp nguồn, tất cả các electron tự d 
của dây dẫn và của thiết bị tiêu thụ điện bị bắt buổ 
đồng thời phải di chuyên theo một hướng, và tạo ï 
dòng điện di chuyền trong mạch điện. 


Nhan XS 
xa .. 


bQ)a 0022 l3: 
h9Ä2~22 222 9. 


Hình 5: Sự di chuyên có hướng của sÏaclron tự do 














°”5 vĩ 


Sự dẫn ion (Hình 1). Dòng điện là sự chuyển dịch có 
hướng của những hạt vật chất mang điện tích (ion) 


Những ion mang điện tích dương được gọi là cation, 
vì chúng di chuyển về điện cực âm (catot) của nguồn 
điện. Những ion mang điện tích âm được gọi là anion, 
vì chúng di chuyển về điện cực dương (anot). 








Đường dẫn ion là những nồi kết hóa học được 
phân ly thành hai phần âm và dương. 


| 





Sự phân ly chất khí thành những ion dương và âm 
được gọi là sự ion hóa. Quá trình ion hóa có thể xảy 
ra dưới tác dụng của bức xạ, nhiệt hay điện trường. 
Hỗn hợp nhiên liệu-không khí trong khe hở giữa hai 
điện cực của bugi bị ion hóa do điện trường rất lớn 
sinh ra bởi hệ thống đánh lửa, trở nên dẫn điện và làm 
phát sinh tia lửa (Hình 1). 





Điện cực bìa 
(nôi mass) 











Điện cực 
trung tâm 






Hình 1: Sự ion hóa ở bugi 


Chiều dòng điện 


Chiều chuyên động dòng electron. Điện cực âm của 
nguồn điện có dư nhiều electron, ngược lại điện CỰC 
dương thiếu nhiều electron. Khi một thiết bị tiêu thụ 
điện được nối giữa hai điện cực này, các electron dư 
Ở cực âm sẽ đi qua thiết bị tiêu thụ điện và đến cực 
dương (Hình 2). 


TM s - 
Chiêu dòng điện 
kỹ thuật 


Dòng electron di chuyển 





Hình 2: Ác quy như là máy bơm electron 


Chiều dòng điện kỹ thuật. Trong kỹ thuật điện, do 
thiếu hiểu biết về chiều chuyển động dòng electron, 
chiều dòng điện kỹ thuật được xác định là chiều đi từ 
cực dương sang cực âm (Hình 2). 





12 KỤ thuật điẹp 





Cường độ dòng điện 7. Là số lượng electron chạ 
qua tiêt diện của một dây dẫn điện trong một giây, 





). 
Mật độ dòng điện . là cường độ dòng điện chạy qua 
mỗi mrrZ diện tích mặt cắt của dây dẫn điện. 


Đơn vị của cường độ dòng điện ì là ampe (A 











Đơn vị của mật độ dòng điện 
là ampe cho mỗi mm? (A/mm?) 











Mật độ dòng điện cho phép của dòng điện trên một 
đường dây phụ thuộc rất lớn vào khả năng làm mát bè 
mặt xung quanh của dây dẫn điện (Bảng 1). Nếu xét 
về tỷ lệ đối với diện tích mặt cắt ngang, dây dẫn điện 
nhỏ có diện tích bề mặt xung quanh lớn hơn so với dây 
dân điện lớn và do vậy nó có mật độ dòng điện chọ 
phép lớn hơn (Thí dụ nếu xét trên cùng chiều dài, dây 
dân điện lớn có diện tích mặt cát ngang gấp 4 lần dây 
dân điện nhỏ, nhưng diện tích bề mặt xung quanh của 
nó chỉ lớn gấp 2 lần — ND.) 













tiết diện A dòng điện /ma„ 








Các loại dòng điện 

Dòng điện một chiều (DC), Ký hiệu —). Ở mạch 
điện có điện áp và điện trở cô định, ta có dòng điện 
một chiêu khi số electron di chuyển theo một chiều 
trong một giây luôn bằng nhau (Hình 3). 


Hình 3: Dòng điện một 
chiều 





Thời gian f —=— 


Dòng điện xoay chiều (AC), Ký hiệu ~). Ở mạch 
điện có điện áp và điện trở cố định, ta có dòng điện 
xoay chiều khi các electron luôn dịch chuyển qua lại 
theo cả hai hướng với cùng khoảng cách (Hình 4). 


— CÚ 


M 
Chuyễn động 
của electron 


Hình 4: Dòng điện xoay 
chiều 


đ) DC = Direct Current 


(AC = AIternating Current 
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49.4.3 Điên trở 


Khái niệm điên trở trong kỹ thuật điện có hai ý nghĩa: 
ái nié : 

Đặc tính vật lý về khả năng dẫn điện của vật liệu 
© 2 : 


Linh kiện trong kỹ thuật điện và điện tử 
@ x 


49.1.3.1 Điện trở của vật liệu 


^t điên áp về ¡ đầu của một vật dẫn điện, 
¡ đặt một điện áp vào hai đâu của một vật d: 
_.. tự do sẽ không thê di chuyên hoàn toàn tự do 
: à sẽ gặp một sự cản trở nhật định. Sự cản trở khả 
bảng di chuyển của dòng electron được gọi là điện trở 
và ký hiệu là F. 


Điện trở là sự cản trở dòng điện trong vật dân 


điên, được biểu thị bằng đơn vị ohm (ôm), ký hiệu 
là Ô. 





Điện trở suất ø (còn gọi là điện trở riêng). Mỗi vật liệu 
dẫn điện đều có một điện trở suất ø f). Thí dụ: một dây 
đồng dài 1 m, tiết diện 1 mm có điện trở 0,0178 O. 





Điện trở suất ø là điện trở của một dây dẫn điện dài 
4m và có tiết diện 1 mm. 





Na nyớnggc are 


Trong kỹ thuật điện, điện trở suất ø Còn có thê được 
thay bằng độ dẫn điện z2 (điện dẫn suất), là trị số 
nghịch đảo của điện trở suật. 


 ==—— 
Đơn vị G- mui 





Trị số độ dẫn điện của đồng là 56, của nhôm là 36. 
Nghĩa là với hai dây có cùng một kích thước thì dây 
đồng dẫn điện tốt hơn dây nhôm khoảng 1,5 lần 
(56 : 36 ~ 1,5). 


Điện trở của dây dẫn điện. Điện trở R của một dây 
dẫn điện tỷ lệ thuận với điện trở suất, chiều dài / của 
dây, và tỷ lệ nghịch với tiết diện A của dây. 


Đơn vị của điện trở R là Ohm (©) 








É) ø đọc là rho, tiếng Hy Lạp 
 x đọc là kappa, tiếng Hy Lạp 


Điện trở và nhiệt độ 

Trị số điện trở của vật liệu dẫn điện tùy thuộc vào nhiệt 
độ. Khi nhiệt độ tăng, tùy theo cầu trúc, điện trở có thẻ 
tăng lên (hệ số nhiệt điện trở dương — PTC) hay giảm 
xuống (hệ số nhiệt điện trở âm — NTC). 

Giảm tính dẫn điện khi nhiệt độ tăng (hệ số nhiệt 
điện trở dương —- PTC). Khả năng dẫn dòng điện ở 
nhiệt độ thấp tốt hơn ở nhiệt độ cao. Nghĩa là điện 
trở của vật dẫn tỷ lệ thuận với nhiệt độ. Những vật 
liệu có tính chất này được gọi là có hệ số nhiệt điện 
trở dương (PTC = Positive Temperature Coefficient) 
(Hình 1). Hầu hết kim loại là vật liệu có hệ số nhiệt 
điện trở dương. 





Trị số điện trở của vật liệu có hệ số nhiệt điện trở 
dương (PTC) tăng lên khi nhiệt độ tăng. 








Nguyên nhân làm tăng điện trở là do sự dao động 
nhiệt của nguyên tử và phân tử trong vật liệu tăng lên 
theo nhiệt độ. Qua đó, khả năng truyên điện trong vật 
liệu dẫn điện bị giảm đi, nghĩa là dòng electron bị cản 
trở nhiều hơn. 


Tăng tính dẫn điện khi nhiệt độ tăng (hệ số nhiệt 
điện trở âm — NTC). Khả năng dẫn dòng điện ở nhiệt 
độ cao tốt hơn ở nhiệt độ thấp. Những vật liệu có tính 
chất này được gọi là có hệ số nhiệt điện trở âm (NTC 
= Negative Temperature Coefficient) (Hình 1). Carbon, 
một số hợp kim và hầu hết các chất bán dẫn là vật liệu 
có hệ số nhiệt điện trở âm. 






Trị số điện trở của vật liệu có hệ số nhiệt điện trở 
âm giảm xuống khi nhiệt độ tăng. 





Nguyên nhân làm giảm điện trở là do sự thoát ly của 
các electron từ các liên kết trong nguyên tử và phân tử 
tăng lên khi nhiệt độ tăng. Nhờ đó, khả năng dân điện 
của vật liệu được tăng lên, nghĩa là dòng electron bị 
cản trở ít hơn. 


Ký hiệu mạch 
Điện trở có hệ số 
nhiệt độ âm (NTC) 


Điện trỏ có hệ số 
nhiệt độ dương (PTC) | 


Điện trở R _——>~— 


Nhiệt độ @ (cũ 9) —> 





Hình 1: Sự phụ thuộc vào nhiệt độ của điện trở 



































260 xung 


19.1.3.2 Linh kiện điện trở 





Điện trở được phân làm hai loại là điện trở cố định 
và biên trở. Ký hiệu của các kiêu điện trở quan trọng 
nhât được mô tả trong Hình 1. 






Điện trở nhiều chân 
(chiêt nhánh) 














Biến trở từng nắc | 
với con trượt 


Biến trở liên tục với 
con trượt 


Biến trở với con 
trượt 






Hình 1: Ký hiệu của điện trở trong mạch điện 


Điện trở cố định. Trị số điện trở được xác định khi sản 
xuất. Ta có thê tạo ra các điện trở có trị số bất kỳ bằng 
sự kết hợp nhiều loại điện trở ở các mạch điện nối tiếp, 
song song hay hỗn hợp. 


Biến trở. Trị số điện trở của biến trở có thể thay đổi 
nhờ con trượt hay cần xoay. Chúng thường được gắn 
nối tiếp với thiết bị tiêu thụ điện để điều chỉnh điện áp 
hoạt động của thiết bị. 


Chiết áp hay cầu phân thé (Hình 2). Giữa hai đầu nối 
A (đầu) và E (cuối) là một điện trở tổng cộng. Điện trở 
giữa điểm S (vị trí con trượt) và E có trị số bất kỳ từ 
0 đến điện trở tổng cộng tùy thuộc vào vị trí của con 
trượt. 


Đặt một điện áp U vào hai đầu nối A và E, ta có thế tạo 
ra điện áp U; giữa 2 điêm S và E có trị sô biễn thiên vô 
cấp từ 0 đến trị sô U, tùy thuộc vào vị trí của con trượt. 





Hình 2: Chiết áp 


Tỷ số điện áp U; với điện áp tổng cộng U cũng là 


tỷ số giữa điện trở R; với tổng điện trở (R¿ + R¿). 





LAN (IÀ-,:.-.. LIỀN 


Trong kỹ thuật xe cơ giới, chiết áp thường được sỳ 
dụng trong việc đo góc quay của các chỉ tiết cơ khi, thị 
dụ như bàn đạp chân ga, van bướm ga. Trong trườn 

hợp này, góc quay của con trượt được biến đổi thành 


z 


trị sô điện áp và truyền đến bộ điều khiển. 


19.1.3.3 Đặc tính về điên của vât liêu 





Tùy theo đặc tính về điện, vật liệu được phân loại nhụ 


sau: 
e_ Vật liệu dẫn điện, thí dụ như đồng, nhôm 
e_ Vật liệu cách điện, thí dụ chất dẻo, sứ 


e_ Vật liệu bán dẫn, thí dụ silicon, seleni 


Vật liệu dẫn điện kim loại là loại vật liệu có khả năng 


dẫn điện rất tốt do có nhiều electron tự do, và có độ 
cản trở dòng điện (điện trỏ) rât nhỏ. 







Vật liệu cách điện là loại vật liệu gần như không dẫn 


điện và có độ cản trở dòng điện (điện trở) rất lớn, 
Những đại lượng đặc trưng cho khả năng cách điện 
của vật liệu là: 

e_ Điện trở khối (điện trở cách điện) 


e_ Độ bền điện môi (độ bền xuyên thủng) 


Vật liệu bán dẫn. Vật liệu có khả năng dẫn điện rất 


nhỏ so với vật liệu dẫn điện, nhưng lại lớn so với vật 
liệu cách điện. Ở nhiệt độ thấp, chúng có đặc tính của 
vật liệu cách điện. Khi nhiệt độ tăng cao hơn nhiệt độ 
phòng, điện trở của vật liệu bán dẫn giảm xuống rất 


nhanh. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1_ Hãy cho biết ký hiệu và đơn vị của điện áp, dòng 
điện và mật độ dòng điện. 

2_ Điện áp là gì? 

3 Cho biết sự khác biệt giữa dòng điện một chiều 
và dòng điện xoay chiêu? 

4_ Cầu chì có những nhiệm vụ gì? 

5_ Giải thích về mật độ dòng điện? 

6 Những hậu quả nào xảy ra khi dây dẫn điện có 
mật độ dòng điện quá cao? 

7 Hãy định nghĩa điện trở suất? 

8 Điện trở của vật liệu có hệ số nhiệt điện trở 
dương (PTC) thay đổi như thế nào khi nhiệt độ 
tăng? 














19.1.4 Đinh luật Ohm (Ôm) 


mạch điện kín nhưừ ở Hình 1, điện áp U tạo ra 
điên ¡ chạy qua điện trở E. Tỷ sô giữa điện áp U 
volt)\ và cường độ dòng điện 7 (đơn vị ampe) 
n trở RE (đơn vị ohm) giữa hai đầu đoạn 
hệ này được gọi là định luật Ohm. 


Xót 


dòng 
(đơn vị volf) 


mạch. Quan 





Đơnvị: A = 


O|< 


Hình 1: Những đại 
lượng được đo 
trong mạch điện 


Bảng 1. Đặt một điện áp một chiều thay đổi được U 
vào điện trở ; = 2 O và R; = 1 O, người ta nhận được 
những trị số dòng điện 7; và 7; khác nhau cho cùng 
một trị số điện áp Ư. 





Nếu vẽ dòng điện 7; và 7; theo điện áp U tương ứng 
trên cùng một hệ trục tọa độ, ta có hai đường thăng có 
độ dốc khác nhau (Hình 2). Đồ thị cho thấy: 


e® Dòng điện 7 tỷ lệ thuận với điện áp U (7 ~ U) 


e®. Với cùng một điện áp, điện trở nhỏ hơn thì dòng 
điện lớn hơn, nghĩa là dòng điện tăng với độ dôc 
lớn hơn theo điện áp. 








Hình 2: Quan hệ 7 ~ U 


PC Kụ thuật điện ámxwg 


Bảng 2. Lần lượt đặt các điện áp cố định U; = 5 V và 
U› = 10 V vào một biến trở R, ta sẽ nhận được các trị 
số cường độ dòng điện 7; và 7; khác nhau cho mỗi trị 
số của biến trở RE. 





Vẽ dòng điện 7; và 7; theo điện trở R tương ứng trên 

cùng một hệ trục tọa độ, ta có hai đường hyperbol 

(Hình 3). Đồ thị cho thấy: 

e Với điện áp U không đổi, điện trở R càng lớn thì 
cường độ dòng điện 7 càng nhỏ 

e Cường độ dòng điện 7 tỷ lệ nghịch với điện trở R 
(ï ~ 1/R). 





Hình 3: Quan hệ ï - R 


49.1.5_ Công suất. công điện năng. hiệu 


suất 


Công suất điện của dòng điện một chiều 






Công suất điện P là tích số của điện áp U và dòng 
điện !. _ 








Đơn vị của công suất điện là watt 
(oát) được ký hiệu là W, 








1 W là công suất của dòng điện 7 có trị số 1 A ở một 
điện áp có trị sô 1 V. 


†WE= 1V-1A=1J/s=1Nm/s 












































—— 
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Điện năng của dòng điện một chiều 






Điện năng hay công điện năng (công của dòng “ 
điện) I là tích số của công suât điện P và thời | 


gian í mà công suất đã được cung cấp. | 





Đơn vị của điện năng là watt 
giây (W). 





1 watf giây (W8) là điện năng sinh ra do công suất 1 W 
cung câp trong thời gian vận hành { giây. 3.600.000 Ws 
tương ứng với 1 kWh. 


Hiệu suất 









Hiệu suất ; là tỷ số giữa công suất đầu ra Pu: trên 
công suât đâu vào Pị,. 









Peui <100% =—=....y 
sưa 
Ẳ th. .ơ: ĐÓ VN, 





Bởi vì công suất đầu vào P„ luôn lớn hơn công suất 
đầu ra P„u, cho nên hiệu suất /¡ luôn nhỏ hơn 1 hay 
100 %. Điều này là do sự phát sinh công suất tiêu hao 
fv ở mọi quá trình biến đổi năng lượng. 


19.1.6 Mạch điên trở: 


Mạch điện trở nói tiếp (Hình 1) 


Mạch điện nồi tiếp được sử dụng để phân chia điện áp 
trong một đoạn mạch. Những linh kiện điện được mắc 
nối tiếp thí dụ khi điện áp hoạt động được phép của 
từng linh kiện riêng lẻ nhỏ hơn điện áp tổng cộng. Do 
đó, một điện trở hạn dòng được mắc nối tiếp với các 
điôt phát quang (LED) để tạo ra điện áp hoạt động định 
mức 2,4 V trong hệ thống điện 12 V của xe. 


Hình 1: Mạch điện 
nối tiếp 


Mạch điện nối tiếp có các quy luật sau: 


Các điện trở mắc nối tiếp đều có cùng một dòng điện 
chạy qua. 








Điện áp tổng cộng ở đoạn mạch bằng tổng số các 
phân áp trong đoạn mạch. 





Tỷ số điện áp trên các điện trở bằng tỷ số các điện trở - 
tương ứng (phân chia điện áp). 





Điện trở tương đương của đoạn mạch nối tiếp bằng 
tông các điện trở thành phần. 


h = Hị + hạ + hs +... 


Mạch điện trở song song (Hình 2) 


Mạch điện trở song song dùng để chia dòng điện. Tất 
cả các linh kiện mắc song song đều có cùng điện áp, 
Dòng điện đi vào từng nhánh mạch song song có trị 
số tỷ lệ nghịch với điện trở của nhánh mạch, nghĩa là 
điện trở càng nhỏ thì cường độ dòng điện càng lớn và 
ngược lại. 


Các hệ thống điện trên xe cơ giới thông thường đều 
mặc Song song với nguôn điện, thí dụ: các bóng đèn 
của hệ thông chiếu sáng... 


Hình 2: Mạch điện 
Song song 





Mạch điện song Song có các quy luật sau: 


Tất cả các nhánh mạch mắc song song đều có cùng 
điện áp. 


Dòng điện tổng cộng bằng tổng của tát cả dòng điện 
trong từng nhánh mạch (phân chia dòng điện). 


Điện dẫn (nghịch đảo của điện trở) tương đương của 
các điện trở mắc song song băng tổng điện dẫn của 
các nhánh mạch thành phân. 





Điện trở tổng cộng (hay điện trở tương đương) luôn 
luôn nhỏ hơn điện trở nhánh mạch nhỏ nhât. 





p các điện trở (Hình 1) 


ôn hợ 
ch hôn hẹ b Ô VỢ MU Độ ¬ 
si ch điện gồm nhiêu điện trở vừa mắc nôi tiêp 
Một G song song được gọi là mạch hôn hợp hay 
vừa _ 
mạch nhöm. 


Tổng hợp điện trở R; 
và R› thành điện trở 
tương đương R;„a 

] 





Hình 4: Mạch hỗn hợp các điện trở 


Mach hỗn hợp điện trở có những đặc điểm của mạch 

nói tiếp và mạch song song. 

Để có thể tính những trị số của mạng điện, ta phải đơn 
iản hóa mạch điện theo từng bước. Cho nên các cụm 

điện trở mắc nối tiếp hay song song phải được góp 

chung vào một điện trở gọi là điện trở tương đương 

(thay thề). 


49.1.7 Kỹ thuật đo trong mạch điện 





Đo điện áp (Hình 2) | 
Điện áp được đo bằng vôn kế. Vôn kế phải được mắc 
song song với đoạn mạch cân đo va cân chú ý đên 
cực tính của que đo khi đo điện áp DC. 





Hình 2: Đo điện áp 


Đo cường độ dòng điện (Hình 3) 


Dòng điện được đo bằng ampe kế. Ampe kế phải 
được mắc nối tiếp với thiết bị tiêu thụ điện trên đường 
dây đến hoặc trên đường dây về. Đầu nồi dương của 
ampe kế phải nối về cực dương của nguồn điện. 





Hình 3: Ðo dòng điện 


Gắn sai ampe kế song song với mạch đo như vôn kế 
Sẽ gây ra hiện tượng ngắn mạch vì điện trở trong của 
ampe kế rất nhỏ. Do đó, ampe kế cũng như những 
linh kiện điện và điện tử trong mạch cần đo có thể bị 
hư hỏng. 





Đo điện trở 
Trị số điện trở có thể được xác định qua phương pháp 
đo trực tiếp hay gián tiếp. 


Đo trực tiếp với ôm kế. Khi đo trực tiếp trị số của điện 
trở, thì linh kiện phải được tách rời khỏi nguồn điện 
và ôm kế mắc song song với điện trở (Hình 4). Nêu 
không chú ý tuân thủ quy tắc này, ôm kế có thể bị hư. 


Sai: Đúng: - : 
Linh kiện được cấp Linh kiện không có 
nguồn điện nguồn điện 





Hình 4: Đo trực tiếp điện trở (chú ý tắt nguồn điện) 


Trong trường hợp điện trở cần đo gắn song song với 
một điện trở thứ hai, thì điện trở cân đo phải được tách 
rời khỏi mạch điện (Hình 5). Nếu không chú ý tuân thủ 
quy tắc này sẽ dẫn đến trị số đo bị sai. 


Sai: Đúng: 

Điện trở R; và R; được Điện trở R: được cách 

đo như mạch điện song ly với điện trở R¿ mắc 
song song 





Hình 5: Đo trực tiếp điện trở (chú ý đến mạch điện song 
song) 


Đối với các trị số điện trở nhỏ, đo trực tiếp thường 


rất thiếu chính xác vì điện trở ngõ vào của ôm kế 
được mắc song song gây ra sai số của phép đo. 





Đo gián tiếp được thực hiện qua việc đo điện äp và 
cường độ dòng điện ở điện trở. Từ những trị sô này, 
trị số điện trở sẽ được suy ra nhờ định luật Ohm. Với 
cách đo gián tiếp, sai số phép đo tùy thuộc vào kiểu 
mạch đo được sử dụng: mạch đo có sai sô khi đo điện 
áp (Hình 1, trang 564) và mạch đo có sai sô khi đo 
dòng điện (Hình 2, trang 564). 


Ở mạch đo có sai số khi đo điện áp (Hình 1, trang 
564), ampe kế đo cường độ dòng điện thực sự đi qua 
điện trở R. Trong khi đó, vôn kê lại hiên thị điện áp U 
là tổng điện áp trên điện trở E và sụt áp Ưạa đo dư trên 
ampe kế. 



































Sé 























Do đó, khi tính điện trỏ theo đỉnh 









trở tính đ : cả LUÌNH luật Ohm, trị số điệ 
tợc lớn hơn trị số RE thực té. $9 điện... 19.1.7.1 Máy đo hiển thi tương t 
|——__D_ ựỰ (analo 
| TT“ —. Trị số tức thời củ 
| UA=1,67V TT quogpián xã,„ đại lượng cần đo (thí 
| IOỢN- PA “TS V- | cm. niên đối thành độ dịch chuyền từ dụ đi 
| _ _ | ương tự!) của kim đo. Kim đo hiễn thị tị Mhˆ 
t Ị SỐ đo dụ 


U=10V | trên thang đo (Hình 3), 







Phép tính trị só điện trở : 
"1 ]]—__ 


Hình 1: Mạch đo có Sai số khi đo điện áp 


10V 


— 
+: = 


——— 
— 


-_U 
| 





Cương ở phía sau 


Hình 3: Mặt hiển thị trị số đo tương tự 
Người quan sát chuyền đổi đô dịch 











hy có Sai số khi đo điên á 
C nính Xác các điện trẻ Có trị S 


——ò 
—__ 


p có thể dùng đẻ 
Ỗ lón. 





——ễ 










———zl 

Những máy đo hiẻ 
man hình là những 

TH =— 


Ờ mạch đo có sai 
kÊ đo điện áp thực 
lại hiển thị tổng c 
điện 7v đo dự 
theo định luật 
trị số thực tế. 


bê khi đo dòng điện (Hình 2), vôn 
thư, _ trở . Trong khi đó, ampe kế 
Na Xó ử chạy qua điện trở: và dòng 
ke ôn kê. Do đó, khi tính điện trỏ “ớC. "3y điện hị 

; HỊ SỐ điện trở tính được nhỏ hơn ị 
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Cơ cấu đo khung 


quay với bộ chỉnh 
lưu 















Cho dòng điện một 
chiều và xoay chiều 


Cơ cầu đo khung 
quay với nam châm 
vĩnh cứu, tổng quát 










Ký tự biểu thị cấp đô 
dựa vào trị số cuối _ 
Của phạm vi đo 

















Má z ^ + ° 

e2 _ hở bộ Ký hiệu điện áp kiểm 

ại tra: Con số trong hình 

ŠaO tương ứng với 

điện áp kiểm tra theo 
(Ngôi sao không 

gnl con số: điện áp 

V). 







Cơ cấu đo kiểu 
lá thép quay 






= _—T—Ð———— 


có thể được bỏ Ï E8. mai sẽ lên nà . | 
qua. Khi đó, sai số dòng điện ao ~... 7 Trong kỹ thuật xe cơ 





| kiêm tra 





(1) - 
analog = tương tụ, cùng loại 
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chính xác được ký hiệu qua cấp độ và cho 
a¡ số cho phép giữa trị sô đo hiên thị với 
;. Có bảy cấp độ chính xác được phân 


độ 
biết giới h2" 2 
tị số đo thật S: 
chia như 52W: 


E]=i 


Những con số trên cho biết giới hạn sai số cho phép. 
Giới hạn sai số 1,5 tương ứng với sai số cho phép là 
+ 1,5 % trị số lớn nhất của thang đo. Thí dụ: với thang 

ai số hiển thị cho phép là + 1,5 V, có 


đo 100 V thì s - 18V 
nghĩa là khi đo điện áp 10 V sẽ thu được các trị sô đo 
được nằm ở giữa 8,5 V và 11,5 V. 





Với thang đo 100 V và trị số cần đo là 100 V thì các trị 
số đo được phép nằm ở giữa 98,5 V và 101,5 V. 


Phần trăm sai số tuyệt đối trong trường hợp đo trị số 
40 V là + 15 % và 100V là + 1,5 %. 


Để giữ cho sai số hiển thị nhỏ nhất, thang đo của máy 
đo đa năng phải được chọn sao cho trị sô đo được 
hiển thị trong khoảng một phân ba phía trên của thang 


đo. 


Với cấp độ chính xác 0,2 thì trị số hiển thị của kim đo 
là 9,8 V/10,2 V hay 99,8 V/100,2 V cho trường hợp đo 
40 V và 100 V. Phần trăm sai số tuyệt đối lần lượt là 
+ 2 % hay + 0,2 %. 





Trị số của đại lượng cần đo (thí dụ cường độ dòng 
điện) được hiển thị trực tiếp bằng một chuỗi số 
(Hình 1). Quá trình biến đổi tín hiệu tương tự của đại 
lượng cần đo thành hiễn thị số được thực hiện bằng 
bộ biến đổi A/D (analog-digital converter) bên trong 
máy đo. 


Hiển thị 
SỐ 


Lưu trữ trị số đo 






điện xoay Hiễn thị 
chiều 
1 I1 ơn 311 40 5ñ 


I0 g0 0000 0000000ï0|0000000000ï000ï00ï0Ô0ÚÔ 


IIIIIÌIIÌIIIIIl thang đo 


analog 


Hình 1: Hiển thị số có bổ sung thanh hiển thị tương tự 






đơn vị đo ' 


Hiển thị - 














Nhờ được hiển thị số nên người quan sát có thể dễ 
dàng ghi nhận trị số đo. Ngoài ra, độ phân giải đạt 
được cao hơn vì không cân phải ước đoán trị số đo 
giữa hai vạch của thang đo như ở trường hợp máy đo 
hiện thị tương tự. 





Máy đo hiển thị số thường cập nhật kết quả đo hai lần 
trong một giây. Trị số đo được đo và xử lý trong thời 
gian rât ngăn và được lưu trữ tạm thời trong bộ nhớ. 
Kết quả hiễn thị là trị số trung bình của hai lần đo gần 
nhật. Vì trị sô đo được thường không băng nhau tuyệt 
đối, nên chữ số cuôi cùng trong kết quả hiển thị sẽ liên 
tục thay đồi. 


Ngoài ra, ta không thể ghi nhận những thay đổi nhanh 
của trị số đo và độ rộng của sự thay đổi. Tuy nhiên 
trong vài phép đo, sự ghi nhận độ rộng của sự thay 
đổi trị số đo là cần thiết. Trong trường hợp này ta phải 
dùng máy đo analog hay máy đo digital có thêm hiển 
thị analodg. 


Thanh hiển thị phụ màu đen kiểu tương tự (Hình 1) 
trên màn hình có chiều dài thay đổi tương ứng với trị 
số đo được. Trong trường hợp này, máy đo thực hiện 
25 phép đo hay hơn trong một giây và hiển thị. Biến 
thiên của thanh hiển thị tạo cảm giác là quá trình đo 
xảy ra liên tục. 


Sai số phép đo. Máy đo hiễển thị số thường cho người 
dùng cảm giác về độ chính xác cao nhưng thực chất 
đây là một sự nhằm lẫn. Vì thế, phải quan tâm đến sai 
số đo cho phép được xác định bởi nhà sản xuất. Sai 
số này thường biểu diễn bằng số phần trăm so với trị 
số cuối cùng của thang đo, thí dụ + 0,5 % của 19,99 
V. Ngoài ra, độ chính xác hiển thị còn phụ thuộc vào 
khả năng thay đổi của chữ số cuối cùng (Thí dụ chữ số 
cuối cùng có thể hiển thị trị số từ 0 đến 9 hay chỉ hiễn 
thị có hai trị số 0 và 5 — ND). 


Độ phân giải và số các chữ số được hiển thị. 
Những máy đo hiển thị số đơn giản thường là kiểu 
hiển thị 3 12 chữ số, và những máy đo cao cấp hơn 
là kiểu hiển thị 6 12 chữ số. Kiểu hiển thị 3 1⁄2 hiển thị 
được số có 4 chữ số, tuy nhiên chữ số hiển thị ở vị trí 
đầu tiên sẽ không đạt đến trị số 9. 


Chữ số đầu tiên chỉ có một phạm vi trị số giới hạn, thí 
dụ từ 0 đến 1, hay từ 0 đến 3 tương ứng cho dãy sô 
hiển thị tối đa là 1999 hoặc 3999. 


Khi trị số đo vượt quá trị số này, máy đo sẽ tự động 
chuyên sang thang đo lớn hơn. 
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19.1.7.3 Máy đo điện đa năng analog 
Máy đo điện đa năng analog (Hình 1) 


Máy đo này có thể đo được các điện áp và dòng điện 
một chiêu cũng như xoay chiều. Điện trở chỉ có thể 
được đo gián tiêp qua phép đo điện áp và dòng điện, 
do đó máy đo thường có pin để cung cấp điện áp. 


Máy đo đo cường độ dòng điện 7 đi qua điện trở R 
cần đo. Theo định luật Ohm thì 7 tỷ lệ nghịch với R 
(~ 1/R). Tương ứng với định luật này, các khoảng 
chia điện trở trên thang đo điện trở được phân chia 
không tuyên tính. Kim đo không di chuyển với điện trở 
vô cùng lớn (hở mạch, vật không dẫn điện), ngược lại 
khi điện trở bằng 0 (ngắn mạch) thì kim đo di chuyển 
qua hêt thang đo. 


Đầu nối cắm 
que đo 


Công tắc chọn 
đại lượng cần 
đo và thang đo 


* “ở uF . 0 
si M@ pF x 100 
©® 
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Công tắc chọn 
chức năng đo 





Hình 1: Máy đo điện đa năng analog 


Thang đo thường có trị số tăng theo bội số của 1.000 
tương ứng với các thang đo trong dải O, kO và MO. 


7 


Khi đo một đại lượng đo không biết trước, trước 
tiên ta phải luôn chọn thang đo lớn nhất, rồi sau đó 
chỉnh lại thang đo sao cho kim đo hiển thị kết quả 
° vị trí một phần ba phía trên của thang đo. 












Đề có được kết quả đo, ta chia số vạch hiển thị Với 
tông sô vạch của cả thang đo và nhân với hệ só đượi 
ghi ở công tắc chọn thang đo. Đơn vị đo được ghi bên 
cạnh hệ sô thang đo. Hình 1 minh họa phép đo ứn 

với vạch hiễn thị là 38, phạm vi đo 0,08 V, trị số cu 
của thang đo 50. Với những trị số này, điện áp đo được 
là (38 : 50) - 0,05 V = 0,038 V. 









Trị Số vạch đo hiển thị x Phạm vi đo 
















F4 = 3 £ ă z + 
SỐ đo Tông sô vạch đo trên thang đo (trị số cuối của thang đo) 














Máy đo điện đa năng digital (Hình 2) 

Máy đo này có chức năng tương tự như máy đo điện 
đa năng analog. Máy đo có ưu điểm là có độ chính xáo 
cao nhưng vẫn được sản xuất với độ bền cao và giá 
thành thấp. 


Màn hình tinh thẻ 
lỏng (LCD) 


Nút nhắn BẬT/TẮT 
Nút nhắn chức năng lưu 


trữ kết quả đo và trị số 
MIN/MAX 


Nút nhắn đổi thang đo 
băng tay 
Nút nhắn đa chức năng 


Công tắc xoay trung tâm 
cho các chức năng đo 


Các đầu nối cắm que đo 
với chôt khóa tự động 








100V. 300mA - 10A 
†used | | 
-E—L. 
1000V max A 


+ 





Hình 2: Máy đo điện đa năng digital 


Chức năng đo, thí dụ kiểm tra điôt, và thang đo được 
lựa chọn bằng công tác xoay ở trung tâm. Máy đo chất 
lượng cao có thê tự động chuyển thang đo. 


Máy đo được bảo vệ chống quá tải bằng cầu chì điện 
tử. Ngoài ra, máy có thể lưu trữ những trị số đã đo. 
Nếu có cổng giao tiếp thích hợp, máy có thể được nối 
với máy tính cá nhân để xử lý kết quả đo. 









49.1.7.4 Dao đôn ký (máy hiển thị dao độn 


Dao động ký là máy đo điện hiển thị tương tự có thê đo 
„ biểu diễn dạng sóng của các tín hiệu biên thiên nhanh 

à lặp lại theo chu kỳ, thí dụ như tín hiệu của cảm biên 
Ð cdến biến điện áp trong hệ thống đánh lửa. Hình 1 
mô tả nguyên lý hiển thị tín hiệu của màn hình sử dụng 
ống phóng tia âm cực (tia electron). Loại dao động ký có 
thẻ đồng thời biêu diễn hai tín hiệu, tùy theo cầu tạo, là 
dao động ký hai kênh hoặc dao động ký hai tia âm cực. 


Đối với các tín hiệu chỉ xảy ra một lần (không lặp lại theo 

chu kỳ), phải sử dụng dao động ký có bộ nhớ. Qua đó, 

tín hiệu đo được lưu trữ và sau đó có thê hiển thị lại trên 

màn hình như những hình ảnh tĩnh. 

Cấu tạo và nguyên lý hoạt động 

Dao động ký dùng ống phóng tia âm cực được cấu tạo 

từ 4 bộ phận chính sau đây (Hình 1): 

ø_ Óng phóng tia âm cực (CRT — cathode ray tube) 

ø_ Bộ khuếch đại làm lệch tia electron theo chiều thẳng 
đứng (Bộ khuếch đại Y; Y¿ Y2) 

ø Bộ phát làm lệch tia electron theo chiều ngang với 
mạch đồng bộ thời gian (Bộ khuêch đại X; X: X2) 

e_ Bộ nguồn cung cấp điện 

Bộ khuếch đại 


Màn hình 
huỳnh quang 


Bộ phát 
xung răng 
cưa 


Tín hiệu đồng bộ từ bên ngoài Ì_ Mạch đồng bộ 
=Í : : 


— 





Hình 1: Sơ đồ khối của dao động ký dùng ống phóng tia âm 
cực 


Trong ống phóng tia âm cực, tương tự như đèn của TV, 
tia elecftron được chụm lại với cường độ lớn được phát 
ra, đi trong chân không và đập vào màn hình có phủ lớp 
huỳnh quang tạo thành một điểm sáng ở tắm màn hình. 


Tỉa electron có thể được điều khiển lệch theo cả 2 chiều: 
chiêu dọc (Hình 2) bởi cặp bản cực lệch dọc Y4Y; và 
chiêu ngang (Hình 3) bởi cặp bản cực lệch ngang X:X¿. 


Nếu ta đặt một điện áp một chiều vào cặp bản cực lệch 
dọc Y;Ya, tia electron bị lệch theo phương thẳng đứng 
và làm điểm sáng di chuyển theo trục tung, nếu điện áp 
dương thì điểm sáng đi lên trên, nếu điện áp âm thì đi 
xuông dưới và đứng yên như một điểm tại vị trí đó. Nếu 





điện áp ở cặp bản cực lệch dọc Y;Y; là điện áp xoay 
chiều thì tia electron quét thành một vạch sáng thẳng 
đứng trên màn hình (Hình 2). 
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Hình 2: Làm lệch tia theo chiều dọc YY; 


Nếu ta đặt một điện áp một chiều vào cặp bản cực lệch 
ngang X:Xa, tia electron bị lệch theo phương ngang và 
làm điểm sáng di chuyển theo trục hoành sang trái hay 
phải tùy theo cực của điện áp và đứng yên như một 
điểm tại vị trí đó. Nếu điện áp cặp bản cực lệch ngang 
X:X; thay đổi đều, thí dụ điện áp xung răng cưa, thì tia 
electron quét thành một vạch sáng nằm ngang trên màn 
hình (Hình 3). 
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Hình 3: Làm lệch tia theo chiều ngang X;X; 
Bây giờ nếu ta đặt cùng một lúc tín hiệu điện áp của 
mạch đo được dùng làm tín hiệu điều khiển cho cặp bản 
cực lệch dọc Y;Y; và tín hiệu điện áp xung răng cưa 
được dùng làm tín hiệu điều khiển ở cặp bản cực lệch 
ngang XXa, trên màn hình sẽ hiễn thị diễn biến thực sự 
của điện áp đo theo thời gian. Mỗi khi bắt đầu một chu 
kỳ xung răng cưa thì tia electron bắt đầu lặp lại một chu 
kỳ quét ngang. Nhờ đó, diễn biến của điện áp đo trong 
mỗi khoảng thời gian tương ứng với chu kỳ xung răng 
cưa sẽ được biểu diễn liên tục trên màn hình (Hình 1, 
trang 568). 


Tín hiệu khởi động (tri gơ - trigger). Khi tín hiệu cần đo 
là tín hiệu có chu kỳ ổn định, nếu thời điểm tia electron 
bắt đầu quét ngang luôn tương ứng với cùng một trị số 
điện áp trong chu kỳ của tín hiệu đo thì hình ảnh tín 
hiệu đo xuất hiện trên màn hình sẽ đứng yên thay vì bị 
trôi theo phương ngang. Sự lệch theo thời gian của tia 
electron được khởi động bằng một xung tri gơ và tạo một 
xung răng cưa, điều này có nghĩa trong một chu kỳ của 
xung răng cưa, tia electron quét một lần qua màn hình 
và lặp lại tuần hoàn. Xung tri gơ được sử dụng để điều 
chỉnh sự đồng bộ của xung răng cưa với tín hiệu cần 
đo. Xung này có thể được sinh ra nhờ mạch làm lệch tia 
theo thời gian trong dao động ký (bên trong) hay là một 
tín hiệu xung từ bên ngoài (bên ngoài). 








Thuật ngữ tri gơ ở đây được hiểu là việc khởi động 
sự lệch tia electron theo thời gian bằng một tín hiệu 
khởi động. 
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Những nút chức năng của một dao động ký Hình 1 minh họa mặt điều khiển với các nút chục A. _ 1 với dao đông ký (thí du “đá n8 đài lay 2 so 4g 
Các ký hiệu trên mặt điều khiển của dao động ký năng, đâu nỏi que đo, núm điều chỉnh quan trọng tạ _ #-EETETE NET = 
thường được viết theo tiếng Anh và là các ký hiệu đã  PlÊu của một dao động ký 2 kênh. 

được chuẩn hóa rộng rãi. 















































=== -I+ E+I+—m— Khi đo điện áp một chiều. chỉnh 
CÍU— TT EierT| | [pttehenAeibe làne. _ 
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¡ lỊ] =:: [RI Lý ——E—E——- tướng t0, HN 2. 
HOLD  RECALL -| tF|++r}- U= mg 3diy = 15V 






Chỉnh dao động ký: 
5V/divf0) 






)div: viết tắt từ chữ divit, đơn vị ô vuông 
trên màn hình 











_ Đo điện áp xoay chiều và đo khoảng thời gian chu kỳ 
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Chỉnh dao động ký: 
- Biên độ I: 2 V/ div 
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2ms : 
Hình 1: Mặt điều khiển của dao động ký hai kênh ]= vÓ lẾ div = 20 ms 






















- Đơn vị thời gian: 2 ms / div — di 

1 AUTOSET Tự động chỉnh 10 INP. CHI Ngõ vào tín hiệu đo kênh I Km T = TP = 50 Ha 
2 POWER Nút bật/tắt nguồn điện 11 CHI Chỉ hiển thị tín hiệu kênh I 
3 Y-POS: I Dời hình theo chiều dọc kênhl 12 AC/DC Liên kết tín hiệu đầu vào kênh I Đo cường độ dòng điện (đo gián tiếp) 
4 INTENS Núm chỉnh độ sáng 13 GD Điểm nối mass (nói đất) T2 
5 FOCUS Núm chỉnh độ rõ nét : 14 DUAL Chọn một kênh hay hai kênh hi  ¬ Cường độ dòng điện 7 được xác 
6 STORE MODE Chế độ lưu trữ 15 TRIG.MODE Chọn loại tín hiệu tri gơœ IÖmaÖ 5 Ö Gaj| 4a định theo định luật Ohm bằng 
7 LEVEL Tỉnh chỉnh điểm tín hiệu trigơœ 16 AC/DC Liên kết tín hiệu đầu vào kênh II (ØĐJEI@jIs| Œ) BỊ cách đo điện áp U của điện trở 
8 X-POS. Dời hình theo chiều ngang 417 TIME/DIV Thay đồi vận tốc quét ngang _= =ã & Ô; TT] có trị số đã biết, thí dụ 1 O. 
9 VOLTS/DIV. Chỉnh hệ số khuếch đại biên độ .=.P 

cho kênh I ESƒ y 














Chỉnh dao động ký: 


THỊ ỦỤ HE 164 50 mV / div 


I@Ƒ 






Đo với dao động ký 









e_ Sau đó chỉnh để có một hệ số khuếch đại biên độ 
Vô cơ bản dao động ký chỉ đo điện áp. cao (Hình 1, vị trí 9); thí dụ 100 V/div nghĩa là 1 ô 
Hưng BH NNNnG theo chiêu dọc trên màn hình tương ứng với biên 


Khi đo với một dao động ký, cần chú ý những điểm độ 100 V. 








sau đây: e Cuối cùng chỉnh vận tốc quét ngang cho đến khi CÂU Hỏi ÔN TậP 
e_ Mass (dây đất) của đối tượng đo phải được nối vào hình ảnh tín hiệu đứng yên trên màn hình (Hình 1,... 1 Giải thích cách đo điện trở gián tiếp. 7_ Cho biết quy tắc khi sử dụng máy đo đa năng hiển 
| điểm mass của dao động ký, và tín hiệu đo được vị trí 17), thí dụ 1 ms/div nghĩa là 1 ô theo chiêu 2 _Ampe kế được gắn như thế nào trong mạch đo? thị tương tự? Am Ề 
| đưa đến ngõ vào kênh I hay kênh II của dao động ngang trên màn hình tương ứng với 1 ms, và 3. Những máy đo điện nào là máy đo hiển thị tương 8 Điện áp nào được dùng đề điêu khiên tia electron 
| ký. phân tín hiệu hiển thị trên màn hình tương ứng với tự? quốt đọc và quớt ngang tòng HO động ký? 
e Mức điện áp 0 V trên màn hình có thể được dời khoảng thời gian 10 ms. 4 Ta phải chú ý điều gì khi đo điện áp xoay chiều 9 Giải thích sự kích thích khởi động (tri gơ) trong 
lên hoặc xuống theo chiều dọc bằng núm xoay _ Vỏ ngoài của dao động ký thường được thiết kế đề nôi K ơ Dầu đo, ENHNNH Uy "oi: lo TT BÍ tiệJ bà sŠ ¬iẾ 
(Hình 1, vị trí 3) để hiễn thị được toàn bộ biên độ _ với dây mass của nguồn điện. Trường hợp đối tượng 5 Giải thích cấp độ chính xác 1,5? TY NT Ti Tà 2 087m lu 
của tín hiệu trên màn hình. Khi chỉnh mức 0 V, công _ đo có điện áp AC lớn hơn 50 V thì phải dùng bộ đổi Ê "“y đo hiển thị số có nhược điệm gị Khi đại Ähebthðtgiai. - " 
tắc chọn ngõ vào của dao động ký phải được đặt điện (bộ nguồn) hay một biến áp cách ly vì lý do an lượng đo dao động? 
-Ì | ở vị trí GD (đất). toàn. 
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SẼ: 


Những nút chức năng của một dao động ký Hình 1 minh họa mặt điều khiển với các nút chức 


Các ký hiệu trên mặt điều khiển của dao động ký "ng, đầu nồi que đo, núm điều chỉnh quan trọng tiêu 
thường được viết theo tiếng Anh và là các ký hiệu đã biểu của một dao động ký 2 kênh. 
được chuẩn hóa rộng rãi. 
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| Khi đo điện áp một chiều, chỉnh. LỊ 
nút chọn AC/DC là DC. cỊ 









| ` Í | " Thí dụ: ị 
= CN B | ĩ Ĩ BC bạ | &a & & C@ze£ lên á Ỗ lề : | 
T——T—————_— \I : | | ————— _=.. —, _— Điện áp một chiêu đo được U: | 
Time base and information display 4 Á F | = CG = : Kì U = 5V -3div = 15V ị 

| — diỉv 


IÍL | 
 Y-POS 
| ZT` 


Chỉnh dao động ký: 
5V/div18) 












(div: viết tắt từ chữ divit, đơn vị ô vuông 
trên màn hình 






Khi đo điện áp xoay chiều, 
chỉnh nút chọn AC/DC là AC. 
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lẾ TỈ TZ- 13- '1⁄4 15 16 17 Chỉnh dao động ký: 


- Biên độ l: 2 V/ div 










Te= 2ms - 10 div = 20 ms 









Hình 1: Mặt điều khiển của dao động ký hai kênh 





























- Đơn vị thời gian: 2 ms / div div 

1 AUTOSET Tự động chỉnh 10 _INP. CHI Ngõ vào tín hiệu đo kênh I +“ sac = 50Hz 
2 POWER Nút bật/tắt nguồn điện 11 CHI Chỉ hiễn thị tín hiệu kênh I 
3 Y-POS: I Dời hình theo chiều dọc kênh 12 AC/DC Liên kết tín hiệu đầu vào kênh I 
4 INTENS Núm chỉnh độ sáng 13 GD Điểm nối mass (nối đi), 4.. E——— 
5 FOCUS Núm chỉnh độ rõ nét 14 DUAL Chọn một kênh hay hai kênh KT ZYvIE.° Cường độ dòng điện 7 được xác 
6 STORE MODE Chề độ lưu trữ 15 TRÌG.MODE_ Chọn loại tín hiệu tri gơœ ; ĐI (SIM | Øs:sÖ định theo định luật Ohm bằng 
7 LEVEL Tỉnh chỉnh điểm tín hiệu tri gơ 16 ACIDC Liên kết tín hiệu đầu vào kênh II ỨI_- J®J | cách đo điện áp U của điện trở 
8 X-POS. Dời hình theo chiều ngang 17 TIME/DIV Thay đổi vận tốc quét ngang —j =1 B_ có trị sô đã biết, thí dụ 1 O. 
9 VOLTS/DIV. Chỉnh hệ số khuếch đại biên độ  = 

cho kênh I 





Chỉnh dao động ký: 


Đo với dao động ký 50 mV/ div 





e Sau đó chỉnh để có một hệ số khuếch đại biên độ 
Về cơ bản dao động ký chỉ đo điện áp. cao (Hình 1, vị trí 9); thí dụ 100 V/div nghĩa là 1 ô 
theo chiều dọc trên màn hình tương ứng với biên 


Khi đo với một dao động ký, cần chú ý ¿ những điểm độ 100 V. 














sau đây: e_ Cuối cùng chỉnh vận tốc quét ngang cho đến khi CÂU Hỏi ÔN TậP : : ` —_. 

e Mass (dây đất) của đối tượng đo phải được nối vào hình ảnh tín hiệu đứng yên trên màn hình (Hình 1, † Giải thích cách đo điện trở gián tiếp. 7 Cho biệt quy tắc khi sử dụng máy đo đa năng hiền 
điểm mass của dao động ký, và tín hiệu đo được vị trí 17); thí dụ 1 ms/div nghĩa là 1 ô theo chiều 2_Ampe kế được gắn như thế nào trong mạch đo? HH CôNG TỤC "7... 
đưa đến ngõ vào kênh I hay kênh II của dao động ngang trên màn hình tương ứng với 1 ms, và 3 Những máy đo điện nào là máy đo hiển thịtương 8 Điện áp nào được dùng để điều Ước „< ¬ 
ký. phần tín hiệu hiển thị trên màn hình tương ứng với tự? ke SẠP và "— ngang tr ong Bao ĐHÓ ĐỘY 

e_ Mức điện áp 0 V trên màn hình có thể được dời khoảng thời gian 10 mas. 4 Ta phải chú ý điều gì khi đo điện áp xoay chiều 9 cân ko _ kích thích khởi động (tri gơ) trong 
lên hoặc xuống theo chiều dọc bằng núm xoay Vỏ ngoài của dao động ký thường được thiết kế đề nói mm... 2 10 Hãy mô B vì di chuyển của tia electron trên màn 
(Hình 1, vị trí 3) để hiển thị được toàn bộ biên độ _ với dây mass của nguồn điện. Trường hợp đối tượng s_ Giải thích cấp `"... Sub Huát: hình khi chỉ bật điện áp điều khiển quét ngang 
của tín hiệu trên màn hình. Khi chỉnh mức0V,công đo có điện áp ÁC lớn hơn 50 V thì phải dùng bộ đổi 6 Máy đo hiển thị số có nhược điểm gì khi đại TIÊN 


A theo thời gian). 
tắc chọn ngõ vào của dao động ký phải được đặt điện (bộ nguồn) hay một biến áp cách ly vì lý do an lượng đo dao động? “ 


ở vị trí GD (đắt). toàn. 
































49.1.7.5 Mach cầu điên trở 


Mạch cầu (Hình 1) bao gồm hai nhánh mạch song 
song, môi nhánh mạch có hai điện trở nối tiếp. Dòng 
điện tổng cộng 7s đi vào điểm A tách thành dòng điện 
rẽ !¡ (đi qua điện trở E; và R;) và 7› (đi qua điện trở 
R; và R„). Những điện trở từ R, đến R„ tạo thành các 
phân áp. 





Hình 1: Mạch cầu điện trở 


Nếu tý số điện áp phân chia qua ; và R; với điện áp 
nguồn bằng tỷ số nảy của mạch phân áp qua 3$; và 
thì điện áp giữa điểm C và D bằng 0 (Phương pháp 
điểm 0). Khi đó, tỷ số E; / R; bằng tỷ số Ra / Rạ, 


Một mạch cầu được cân bằng khi trên đường 
chéo mạch câu C-D không có dòng điện chạy qua, 
có nghĩa là tỷ lệ điện trở ở hai phân áp bằng nhau. 


B_Rị Uy _ Uy 


Hạ hạ Đụ 





Trị số của một điện trở bất kỳ có thể được đo bằng 
mạch cầu. Để đo, điện trở R; được thay bằng điện trở 
R„ cần đo và R¿ được thay bằng biến trở n 


Mạch cầu dùng để đo điện trở này được gọi là cầu đo 
Vheatstone (tên nhà vật lý người Anh) (Hình 2). 
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Hình 2: Cầu đo Wheatstone 


Trong một cầu đo cân bằng, điện trở „ được xác định 
khi biết trị số điện trở Eạ và tỷ số  / Rạ,. 





Thông thường điện trở so sánh R› hay nạ được thay 
đổi sao cho trị số của nó không chênh lệch nhiều so 
với trị số của điện trở chưa biết R; hay R„. Nhờ đó sai 
số đo được giảm thiểu. 


Cặp điện trở Ra và „ Có thể thay thế tương đương 
bằng một biến trở vô cấp (biến trở xoay hay biến trở 
kiểu dây trượt với con trượt) (Hình 3). 





Hình 3: Cầu đo với biến trở kiểu dây trượt 


Mạch cầu điện trở cho phép đo trị số của các điện 


trở với độ chính xác rất cao. Kết quả đo không phụ 
thuộc vào độ lớn của điện áp nguồn. 





Mạch cầu điện trở được ứng dụng trong xe cơ giới, thí 
dụ như trong bộ đo khôi lượng không khí nạp. 












40.4.8 Tác dụng của dòng điện 


Tác dụng nhiệt 

Khi dòng điện chạy qua một vật dẫn điện bằng kim 
loại thì các electron di chuyên giữa những nguyên tử. 
Năng lượng chuyển động (động năng) của electron 
được truyền vào các nguyên tử làm chúng dao động 
và qua đó sinh ra nhiệt (Hình 1). Thước đo của mức 
độ “dao động nhiệt” là nhiệt độ của vật dẫn điện. 





Hình 1: Dao động nhiệt của phân tử 








Dòng điện chạy trong mọi vật dẫn điện đều sinh 
ra nhiệt. 


Tác dụng quang 


Những dây mỏng bằng kim loại khi được dòng điện 
nung nóng mạnh sẽ phát sáng. Nhiệt độ dây tóc càng 
lớn, hiệu suất phát sáng càng cao. Vì vậy, kim loại có 
điểm nóng chảy cao thường được sử dụng làm dây 
tóc, thí dụ wolfram (tungsten). Dây tóc được đặt trong 
môi trường chân không hay khí trơ (như nitơ, krypton) 
để phát sáng ở nhiệt độ cao mà không bị oxy hóa. 
Bóng đèn dây tóc là một nguồn bức xạ nhiệt. 


Dòng điện chạy trong chất khí gây ra va chạm 


giữa các phân tử khí có điện tích và phát ra ánh 
sáng. 





Đèn phóng điện trong chất khí, thí dụ đèn huỳnh quang 
(Hình 2), có hiệu suất phát quang tốt hơn đèn dây tóc 
vì nó ít bị tiêu hao năng lượng ở dạng nhiệt. Do đó, 
những đèn phóng điện khí là các nguồn bức xạ lạnh. 







Đèn phóng điện trong chất khí 


Óng thủy 
tinh 


Đèn dây tóc 









Hiệu suất phát - 
quang ~20% 

















Nhân 
nguyên tử T1 
Chất huỳnh(À S7- 


quang 


- Hiệu suất 
phát quang 








Dây tóc Bức xạ Electron “tự do” cực 


Hình 2: Tác dụng quang 


Ñ: —- -_ “2UHAANEĐĐHGOANEENSSSĐSINNNNGSVHNNAARNARMASS.2SĐVC . 


Tác dụng hóa học 





Dung dịch dẫn điện được gọi là diíng địch điện 
phân. Khi có dòng điện đi qua, những thành phần 
cấu tạo chính của nó bị phân tách. Quá trình này 
gọi là quá trình điện phân (điện giải). 








Chất điện phân là các acid, chất kiềm (base), muối và 
dung dịch oxide kim loại trong nước hay oxide kim loại 
nóng chảy. Khi có dòng điện đi qua, những thành phần 
cấu tạo chính phát sinh do sự phân tách sẽ đi vê nơi 
có dòng điện đến (điện cực) và lắng đọng ở đó. Hiệu 
ứng này được ứng dụng trong kỹ thuật mạ điện, thí dụ 
mạ đồng (Hình 3). 


Tác dụng từ 








Dòng điện đi trong mỗi dây dẫn điện đều sinh ra 
một từ trường xung quanh. 


Một dây dẫn điện khi có dòng điện đi qua có thể làm 
kim nam châm lệch hướng chỉ bắc-nam, nghĩa là 
dây dẫn điện có dòng điện đi qua tạo ra một lực từ 
(Hình 4). Chiều của lực từ này phụ thuộc vào chiều 
của dòng điện đi qua dây dẫn điện. Hiện tượng điện từ 
này được ứng dụng trong các máy điện, thí dụ động 
cơ điện và máy phát điện. 





Hình 3: Tác dụng hóa học Hình 4: Tác dụng từ 


Tác dụng sinh lý 


Tác dụng sinh lý của dòng điện là tác động của nó 


trên sinh vật. 





Khi chạm vào một nguồn điện áp, một dòng điện có 
thể đi qua cơ thể con người và gây sốc điện (điện 
giật). Tác dụng này có nhiều ứng dụng, thí dụ máy 
đuổi chỗồn. 














49.1.7.5 Mach cầu điên trở 


Mạch cầu (Hình 1) bao gồm hai nhánh mạch song 
song, mỗi nhánh mạch có hai điện trở nối tiếp. Dòng 
điện tổng cộng 7a đi vào điểm A tách thành dòng điện 
rẽ !; (đi qua điện trở E; và R¿) và 7; (đi qua điện trở 
Ra và R„). Những điện trở từ R; đến R„ tạo thành các 
phân áp. 





Hình 1: Mạch cầu điện trở 


Nêu tỷ sỐ điện áp phân chia qua E; và R; với điện áp 
nguồn băng tỷ sô này của mạch phân áp qua và Rụ 
thì điện áp giữa điểm C và D bằng 0 (Phương pháp 
điểm 0). Khi đó, tỷ số E; / Rạ bằng tỷ số Ra / Rạ,. 


Một mạch cầu được cân bằng khi trên đường 
chéo mạch câu C-D không có dòng điện chạy qua, 
có nghĩa là tỷ lệ điện trở ở hai phân áp bằng nhau. 


lIẾ Mà. Na —. 


hạ hạ Ủs Đụ, 





Trị số của một điện trở bất kỳ có thể được đo bằng 
mạch câu. Đê đo, điện trở R; được thay bằng điện trở 
R„ cân đo và Rạ được thay bằng biến trở Rạ. 


Mạch cầu dùng để đo điện trở này được gọi là cầu đo 
Wheaftstone (tên nhà vật lý người Anh) (Hình 2). 
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Hình 2: Cầu đo Wheatstone 


Trong một cầu đo cân bằng, điện trở R„ được xác định 
khi biết trị số điện trở Fạ và tỷ số Ra / Rạ. 





Thông thường điện trở so sánh ; hay Rạ được thay 
đổi sao cho trị số của nó không chênh lệch nhiều so 
với trị số của điện trở chưa biết R; hay f„. Nhờ đó sai 
số đo được giảm thiểu. 


Cặp điện trở ÑR; và R¿ có thể thay thế tương đương 
bằng một biến trở vô cấp (biến trở xoay hay biến trở 
kiêu dây trượt với con trượt) (Hình 3). 





Hình 3: Cầu đo với biến trỏ kiểu dây trượt 


Mạch câu điện trở cho phép đo trị số của các điện 


trở với độ chính xác rất cao. Kết quả đo không phụ 
thuộc vào độ lớn của điện áp nguồn. 





Mạch cầu điện trở được ứng dụng trong xe cơ giới, thí 
dụ như trong bộ đo khôi lượng không khí nạp. 








49.1.8 Tác dụn của dòng điện 


Tác dụng nhiệt 

Khi dòng điện chạy qua một vật dẫn điện bằng kim 
loại thì các electron di chuyên giữa những nguyên tử. 
Năng lượng chuyên động (động năng) của elecftron 
được truyền vào các nguyên tử làm chúng dao động 
và qua đó sinh ra nhiệt (Hình 1). Thước đo của mức 
đô “dao động nhiệt” là nhiệt độ của vật dân điện. 





Hình 1: Dao động nhiệt của phân tử 





Dòng điện chạy trong mọi vật dẫn điện đều sinh 
ra nhiệt. 





Tác dụng quang 


Những dây mỏng bằng kim loại khi được dòng điện 
nung nóng mạnh sẽ phát sáng. Nhiệt độ dây tóc càng 
lớn, hiệu suất phát sáng càng cao. Vì vậy, kim loại có 
điểm nóng chảy cao thường được sử dụng làm dây 
tóc, thí dụ wolfram (tungsten). Dây tóc được đặt trong 
môi trường chân không hay khí trơ (như nitơ, krypton) 
để phát sáng ở nhiệt độ cao mà không bị oxy hóa. 
Bóng đèn dây tóc là một nguồn bức xạ nhiệt. 












Dòng điện chạy trong chất khí gây ra va chạm 
giữa các phân tử khí có điện tích và phát ra ánh 
sáng. 


Đèn phóng điện trong chất khí, thí dụ đèn huỳnh quang 
(Hình 2), có hiệu suất phát quang tốt hơn đèn dây tóc 
vì nó ít bị tiêu hao năng lượng ở dạng nhiệt. Do đó, 
những đèn phóng điện khí là các nguồn bức xạ lạnh. 









Đèn phóng điện trong chất khí 


Óng thủy 
tỉnh 


Đèn dây tóc 
Hiệu suất phát 
/*_ quang ~20% 


—— 
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Hình 2: Tác dụng quang 





UĂT — - '“2HRAGSVEIGOOOENEERIGEANNAARAOMNNMNNANGEMGVMOASSL-C  — 


Tác dụng hóa học 








Dung dịch dẫn điện được gọi là dung dịch điện 
phân. Khi có dòng điện đi qua, những thành phần 
cấu tạo chính của nó bị phân tách. Quá trình này 
gọi là quá trình điện phân (điện giải). 








Chất điện phân là các acid, chất kiềm (base), muối và 
dung dịch oxide kim loại trong nước hay oxide kim loại 
nóng chảy. Khi có dòng điện đi qua, những thành phần 
cấu tạo chính phát sinh do sự phân tách sẽ đi về nơi 
có dòng điện đến (điện cực) và lắng đọng ở đó. Hiệu 
ứng này được ứng dụng trong kỹ thuật mạ điện, thí dụ 
mạ đồng (Hình 3). 


Tác dụng từ 







Dòng điện đi trong mỗi dây dẫn điện đều sinh ra 
một từ trường xung quanh. 


Một dây dẫn điện khi có dòng điện đi qua có thể làm 
kim nam châm lệch hướng chỉ bắc-nam, nghĩa là 
dây dẫn điện có dòng điện đi qua tạo ra một lực từ 
(Hình 4). Chiều của lực từ này phụ thuộc vào chiều 
của dòng điện đi qua dây dẫn điện. Hiện tượng điện từ 
này được ứng dụng trong các máy điện, thí dụ động 
cơ điện và máy phát điện. 





Hình 3: Tác dụng hóa học Hình 4: Tác dụng từ 


Tác dụng sinh lý 


Tác dụng sinh lý của dòng điện là tác động của nó 


trên sinh vật. 





Khi chạm vào một nguồn điện áp, một dòng điện có 
thể đi qua cơ thể con người và gây sốc điện (điện 
giật). Tác dụng này có nhiều ứng dụng, thí dụ máy 
đuồi chồn. 
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19.1.9 An toàn điện ————— 
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Các biện 
lưới điện 


Các Sự cô về điện (Hình 1). T 
CÓ thê xảy ra: rò điện 
ngăn mạch ở đườ 
chạm đắt. 










———— —— ¬ bọc thêm chát cách đ 

— z 400 |: ; 

L V những vật cách điện đối 
L3 





Ngắn mạch 
Chạm dây dẫn điện 
Rò điện ra vỏ 






Vỏ máy khoan bằng 
chât cách điện 








Ngắn mạch 


Dây điện chạm đát 
(mass) 






Thiết bị sử dụng điện áp 


P (Hình 2) xảy ra khi cơ thể con 


người tiễp xúc trục tiễp với má 8 

HẾp. rực ay móc hay đườ : 
đang CÓ điện. Đề tránh tai nạn, những bộ BÍ: =ị tạ 
ap phải được bọc chất cách điện và che kín. M 










9 chạm điện trực tié 
chặn sự tiếp xúc của ẳ con ï 
s Ợ đ ngăn chặn sự cơ thê con Ời 
VỚI Các thiết bị điện và đường dây khi có điện ˆ¬àu 
——————SỐSÖ` TỶ 









Máy biến á 
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Chạm điện gián tiếp 
những bộ phận đáng lẽ 
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Hình 3: Chạm đi 





` ; — 
Hình 2: Cham điện trực tiếp ện giá 'tiể 
: n tiếp 







Bảo vệ bằng cách điện (Hình 4). TẤt cả c 
trong thiệt bị điện có thể có điện áp đối vớ 


Lớp cách điện giữa 
động cơ điện và vỏ máy 

Hình 4: Bảo vệ bằng cách điện 
Bảo vệ bằng cách sử dụng điện áp thấp 
90 V). Điện áp thâp này đƯợc tạo ra từ nguôn 


không được phép có kết nói dẫn điện với ngu 


nguôn chỉnh lưu 
điện áp tháp 





: : ¡ mass khi bị 
en cơ bản, còn cần phải được 
lên hoặc được cách ly bằn 

với phân dẫn điện của thiết bị 
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n L (Hình 5). 
Xoay chiêu tháp (không quá 


áp tháp 
ôn điện. 
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Các biện pháp bảo vệ phụ thuộc vào lưới điện 


€ác biện pháp bảo vệ này chỉ có tác dụng với dây bảo 
vệ PE (Protection Earth - dây nồi đât). Các thiết bị 
bảo vệ chống quá dòng như cầu chì, công tác bảo vệ 
đường dây (CB = circuit breaker) và công tắc chông 
dòng điện rò (ELCB = Earth Leakage Circuit Breaker) 
được sử dụng. Khi CÓ SỰ CÔ Xảy ra, những thiệt bị bảo 
vệ này cách ly thiệt bị khỏi lưới điện. 


Bảo vệ bằng thiết bị chống quá dòng 


Phương thức bảo vệ này thường được gọi là “nối 
đát” (nói mass). Nguồn điện áp được nối đất trực tiếp. 
Phần vỏ kim loại hoặc các phân thiệt bị dân điện được 
nói với đất của nguồn điện áp qua dây bảo vệ PE (ó 
vỏ cách điện màu xanh lá sọc vàng). Khi có sự cô, lỗi 
rò điện ra vỏ sẽ gây ra sự ngắn mạch. Thiết bị bảo 
vệ chống quá dòng (thí dụ cầu chì, công tắc bảo vệ 
đường dây) sẽ phản ứng trong khoảng thời gian định 
trước và cách ly thiết bị điện khỏi lưới điện (Hình 1). 








Hình 1: Các thiết bị bảo vệ chống quá dòng 


Ở những thiết bị điện di động lấy điện từ giắc cắm 
thì dây bảo vệ PE phải được đấu nối vào các tiếp 
điểm bảo vệ tương ứng ở giắc cắm cũng như ổ cắm 
(Hình 2). 





Thiết bị điện 






L1 
PE 


Vỏ giắc cắm Tiếp điểm bảo vệ 





Hình 2: Thiết bị điện di động với dây bảo vệ PE 


Thiết bị bảo vệ chống dòng điện rò - ELCB, RCD 
(Residual Current Protective Device) (Hình 3) có 
nhiệm vụ ngắt nguồn điện đi vào các cực của thiết bị 
điện trong thời gian 0,2 s khi có sự cố xảy ra. Tắt cả 
những đường dây đi từ lưới điện đến thiết bị điện cần 
được bảo vệ (thí dụ L1, N) đều phải đi xuyên qua một 
bộ biến đổi tổng trị số dòng. Dây bảo vệ PE không đi 
xuyên qua bộ biến đổi này. 








Khi không xảy ra sự cố, dòng điện đi vào bền 
Xử xã ă 

điện đi ra 7n, có nghĩa là các từ trường chối si TP 

cuộn dây do hai dòng điện này đi qua tự triệt tiêu ni 

trong bộ biên đôi tông trị sô dòng. 


Nút nhắn 


Bộ biến đổi 
tổng trị số dòng | 
Không có sự — 
CÔ xảy ra: 
1Ú 


Có sự cố xảy ra: 
+ =ÍN+T 





Hình 3: Công tắc bảo vệ chống dòng điện rò 


Khi xảy ra sự cố rò điện, dòng điện rò 7z đi qua dây bảo 
vệ PE, có nghĩa là dòng điện đi ra /ụ nhỏ hơn dòng 
điện đi vào 7¡, các dòng điện bên trong bộ biến đổi tổng 
trị số dòng (/¡, 7u) không bằng nhau. 





Các từ trường phát sinh do các dòng điện đi qua vòng 
cảm ứng không tự triệt tiêu hoàn toàn nữa. Trong cuộn 
dây thứ cắp của bộ biến đổi tổng trị số dòng xuất hiện 
điện áp tự cảm làm tác động đến cơ cấu ngắt mạch và 
tách rời thiết bị điện khỏi các đường dây. Nút bám P 
trên vỏ cho phép kiểm tra chức năng của công tắc bảo 
vệ chống dòng điện rò. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Định luật Ohm mô tả quan hệ gì trong một 
mạch điện? 

2 Công suất điện phụ thuộc vào những đại 
lượng nào? 

3 Điện năng phụ thuộc vào những đại lượng 
nào? 

4 Những đơn vị nào được sử dụng cho điện 
năng? 

5 Hiệu suất là gì? 

6 Tại sao hiệu suất luôn nhỏ hơn 1? 

7 Các quy tắc của điện áp và dòng điện trong 
một mạch điện nối tiếp? 

8 Tổng trở và những điện trở rẽ (nhánh) trong 
một mạch điện ghép song song có quan hệ 
như thế nào? 

9 Dòng điện có thể gây ra những tác dụng 

nào? 
Những sự cố nào có thê xảy ra trong một hệ 
thống điện? 
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19.1.10 Nguyên lý sinh ra điên áp 


Điện áp sinh ra bằng cảm ứng điện từ 





Cảm ứng điện từ là hiện tượng sinh ra điện áp 
nhờ sự biễn đồi từ thông qua một vòng dây dẫn 
điện hay một cuộn dây. 















Một nam châm vĩnh cửu di chu 


trong cuộn dây (Hình 1, bên trái). 


Một vòng dây dẫn điện di chuyên qua lại trong một từ 
trường nam châm, sẽ làm phát sinh một điện áp xoay 


chiều trong vòng dây dẫn điện (Hình 1, bên phải). 





Hình 1: Cảm ứng điện từ do sự chuyên động 


Quá trình phát sinh điện áp này được gọi là hiện tượng 
cảm ứng điện từ do chuyển động. Một điện áp cảm 
ứng được sinh ra trong khoảng thời gian mà từ thông 
Xuyên qua cuộn dây hay vòng dây dẫn điện thay đi. 
Từ thông được hiểu là tổng só đường sức từ đi qua 
cuộn dây hay vòng dây dẫn điện. 


Biên độ của điện áp cảm ứng tỷ lệ thuận với tốc độ 
thay đôi của từ thông (tăng hoặc giảm trong một đơn 
vị thời gian) và với số vòng của cuộn dây. 


Sự phát Sinh ra điện áp cảm ứng không phụ thuộc vào 
cách thay đổi từ thông trong cuộn dây. 


Sự thay đổi từ thông có thể đạt được qua: 


se. Dịch chuyển hoặc quay cuộn dây trong từ trường. 





e© Mở và tắt dòng điện trong một cuộn dây, thí dụ: 
dòng điện trong cuộn dây kích từ của máy phát 
điện. 

e® Thay đổi cường độ dòng điện theo chu kỳ, thí dụ 
trong cuộn dây sơ câp của máy biến áp. 


Chiều của điện áp cảm ứng tùy thuộc vào hướng 
chuyên động và hướng của từ trường (Hình 1, bên 
trái). 


, 


Chiều của dòng điện cảm ứng có thê xác định dựa vào 
quy tặc bàn tay phải (quy tắc máy phát điện) (Hình 2). 


yên qua lại trong một 
cuộn dây, sẽ làm phát sinh một điện áp xoay chiều 































| 





Hiện tượng cảm ứng điện từ là cơ sở để tạo ra điện 
năng với số lượng lớn. Rotor (chỉ tiết di chuyển) với tỳ 
trường kích thích tạo ra điện áp trong cuộn dây cảm 


ứng (cuộn dây đứng yên — stator) (Hình 3). 


SH 
Hình 3: Máy phát điện xoay chiều 


Máy biến áp 


Một máy biến áp gồm có hai c 


uộn dây cùng quấn 
quanh một lõi sắt từ (Hình 4). Cuộn dây đầu vào (cuộn 
sơ cấp) tiếp nhận năng lượng điện từ mạng lưới điện 
xoay chiều. Dòng điện Xoay chiều tạo ra một từ trường 
biến thiên trong cuộn dây sơ cấp. Từ trường này được 
dẫn qua lõi sắt từ và đị Xuyên qua cuộn dây thứ cáp. 
Từ trường biến thiên nên tạo ra điện áp cảm ứng trong 
cuộn dây thứ cấp. 





Hình 4: Máy biến áp 


Quy tắc của một máy biến áp: 





Tỷ số giữa điện áp sơ cấp U; với điện áp thứ cáp 
U; bằng tỷ số giữa sô vòng dây sơ câp N; với số 
vòng dây thứ cấp N:. 

















Điện áp sinh ra từ quá trình điện hóa 


phần tử điện hóa (pin, ắc quy) (Hình 1). Na Hi 
3n cực kim loại khác nhau vào một dung Ic 
„ (acid chất kiềm hoặc dung dịch muôi) sẽ tạo ra 
sả hần tử điện hóa; giữa hai bản cực kim loại xuât 
_A một điện áp DC (Hình 1). Than (carbon) cũng có 
Ð cược sử dụng làm điện cực thay cho một kim loại. 


: (V) 
Tấm đồng Tắm kẽm 





Hình 1: Phần tử điện hóa 


Biên độ điện áp của một phân tử điện hóa tùy 
thuộc vào vị trí của các chât liệu điện cực trong 
dãy điện hóa (electrochemical series). 





Pin điện được hình thành khi nhiều phản tử điện hóa 
được ghép nối tiếp với nhau để làm tăng điện áp. 


Khi phóng điện, dòng điện cũng chạy bên trong D nh 
tử điện hóa và đi từ cực âm C) đên cực dương á_ 
Dung dịch điện phân bị phân giải, kim loại X42 HỆ m 
dàn bị hòa tan hoặc trở thành chất khác do phản ng 
hóa học. Hydro xuất hiện ở cực dương phải nT x. 
nối hóa học để không làm giảm điện áp trong Ac ˆ ¬ 
phóng điện. Điều này xảy ra ở pin kẽm-than ( ¬ “Hộ 
bằng sự bao phủ cực dương (thỏi than) VỚI T— _ 
có khả năng kết hợp với hydro, thí dụ như _ xe 
(mangan dioxide MnO;). Sự cung câp dòng : Là 
chấm dứt khi chất điện phân cạn kiệt hoặc kim loại cụ 
âm bị biến đổi do tác dụng hóa học. 


Nắp đậy 
Lõi than 


Chất điện phân dạng nhão 
(NHạCI) 


Chất chống phân cực 
(MnO;) 


Cách ly đáy 


Võ kẽm (ly kẽm) 





Hình 2: Nguyên lý cấu tạo của pin kẽm-than 


Những phần tử điện hóa mà sự biến đổi điện-hóa có 
thể đảo ngược lại được khi nạp điện được gọi là ắc 
quy. 








Điện áp sinh ra từ nhiệt "¬ _ 
Cặp nhiệt điện (Hình 3). Hai dây dân Dãng kim loại 
khác nhau được nôi với nhau ở một đâu vả khi làm 
nóng đầu nối đó sẽ sinh ra một điện áp một chiều giữa 
hai đầu dây này. Biên độ điện áp phụ thuộc vào chất 
liệu của hai dây kim loại và chênh lệch nhiệt độ giữa 
đầu nối chung với hai đầu dây còn lại. Một thiết bị đo 
điện áp được hiệu chuân phù hợp có thê v2 
điện áp đo được thành nhiệt độ tương ứng. Cặp n _ 
điện được sử dụng thí dụ trong việc điêu khiên quạ 
điện. 





Hình 3: Cặp nhiệt điện 


Điện áp sinh ra từ ánh sáng 

Phần tử quang điện (Hình 4) thường gồm có một tâm 
kim loại nền được phủ một lớp bán dân, thí dụ mi 
selen. Một điện cực dạng vòng được gãn lên ` 
bán dẫn. Khi ánh sáng chiêu vào, giữa tâm kim oại 
nền và điện cực vòng xuất hiện điện áp DC. Phân tử 
quang điện được sử dụng thí dụ làm các công tắc khi 
hoàng hôn (công tắc quang). 


Điện cực vòng 


Tắm selen 


Tắm đề kim loại 





Hình 4: Phần tử quang điện 


Điện áp sinh ra từ sự biến dạng của tỉnh thê 


Phần tử áp điện (piezo element) (Hình 5) Tư n 
tạo bởi một tinh thê, thí dụ như Sillc cư xeet : 
dụng của sự thay đôi áp suất, phân tử áp " vả: 
một điện áp xoay chiêu được dân đi qua hai án ‹ : 

kim loại kẹp tinh thê. Hiệu ứng äp Là Teen . 
dụng làm cảm biến đo áp suất có độ biên nh _ 
thí dụ như cảm biến đo tiếng gõ của động cơ đốt trong. 


Màng nhôm 





Hình 5: Phần tử áp điện (piezo element) 











Kỹ thuật ghép nối nguồn điện 


Một nguồn điện có thể được ghép nối tiếp hay song 
song từ nhiêu nguôn điện riêng lẻ. 


Nguồn điện nối tiếp (Hình 1) tuân theo quy tắc mạch 
điện nối tiếp của điện trở. Ở đây, nguồn điện tương 
đương có điện áp hở mạch là tổng điện áp hở mạch 
và có điện trở nội là tổng điện trở của các nguồn điện 
nồi tiếp. Dòng điện tổng và dòng điện chạy trong các 
nguồn điện nối tiếp đều bằng nhau. Các ắc quy có 
cùng điện lượng ghép nối tiếp với nhau sẽ tạo ra 
nguồn điện tương đương có cùng điện lượng (không 
tăng điện lượng) nhưng điện áp nguồn được nhân lên 
tương ứng. 


Các nguồn điện áp được gắn nối tiếp để đạt được 


điện áp hoạt động cao hơn. 








Trong mạch nguồn nối tiếp, cực dương (+) của nguồn 
điện này được kêt nỗi với cực âm (-) của nguôn điện 
kê tiêp. 





Hình 1: Nguồn điện ghép nối tiếp 


Nguồn điện song song (Hình 2) tuân thủ theo quy 
tắc mạch điện song song của điện trở. Cường độ dòng 
điện và điện dẫn của nguồn điện tương đương có lần 
lượt là tổng cường độ dòng điện và điện dẫn của các 
nguồn điện song song. Chỉ có những nguồn điện áp có 
cùng điện áp định mức mới được mắc song song. Nếu 
ghép song song những ắc quy có điện áp khác nhau, 
sẽ có một dòng điện cân bằng đi từ ắc quy có điện áp 
cao đến ắc quy có điện áp thấp. Cả hai ắc quy này có 
thể sẽ bị hỏng. 


Điện áp của một mạch nguồn song song gồm nhiều 
ắc quy khởi động giống nhau có cùng điện áp của các 
ắc quy riêng lẻ, nhưng điện lượng và khả năng phóng 
điện được nhân lên tương ứng. 





Các nguồn điện áp được mắc song song để có thể 
cung câp dòng điện có cường độ lớn hơn. 








Trong mạch nguồn song song, tất cả cực dương (+) 
hoặc cực âm (-—) của các nguôn này được kết nối với 
nhau. 
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Hình 2: Nguồn điện ghép song song 
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19.1.11 Điện áp và dòng điện xoay chiều 


Trong kỹ thuật năng lượng, phần lớn điện áp xoay 
chiều được sử dụng có dạng hình sin. Những điện áp 
này được tạo ra đơn giản bằng máy phát điện XOay 
chiều, được biến đổi lên mức điện áp phù hợp nhờ 
máy biến áp và được truyền tải trên tuyến đường xa. 


Một vòng dây điện quay đều trong một từ trường sẽ 
sinh ra một điện áp hình sin do hiện tượng cảm ứng 
điện từ. Điện áp này có biên độ thay đổi theo từng thời 
điểm và có hướng (dấu) thay đổi tuần hoàn (Hình 3). 


Một dao động thực hiện trọn vẹn được gọi là một chu 
kỳ, tương ứng với thời gian chu kỳ 7. Số lượng của 
chu kỳ trong một giây được gọi là tần số f, có đơn vị 
là Hertz (Hz). 


Tần số f của điện áp xoay chiều tùy thuộc vào tốc độ 
quay ñn và số đôi cực từ p của máy phát điện (f= p- n). 
Với rotor hai cực (một cặp cực), máy phát điện quay 
với tốc độ quay 3.000 vòng/phút = 50 vòng/giây thì 
điện áp xoay chiều sinh ra có tần số 50 Hz. 


Góc quay ø 
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Hình 3: Máy phát điện xoay chiều 














49.1.12_ Điện áp xoay chiều ba pha và 
dòng điện ba pha 


Máy phát điện ba pha có ba cuộn dây pha gắn trong 
stator (U — Ua, Vị — V¿, W — W2), đặt lệch nhau một 
góc 120° (Hình 1). Rotor là một nam châm điện một 
chiều. Khi rotor quay 360°, 3 cuộn dây pha sinh ra 3 
điện áp hoặc 3 dòng điện xoay chiều lệch pha nhau 
120° (Hình 2). 





Hình 1: Máy phát điện xoay chiều ba pha 


Ở biểu đồ 3 dòng điện xoay chiều (Hình 2), dòng điện 
1¡ chạy qua cuộn dây Ư — U; có trị số cao nhất vào 
thời điểm 1 (rotor ở vị trí 90°). Dòng điện 7; chạy qua 
cuộn dây V¡ = Vạ và dòng điện 7z chạy qua cuộn dây 
W - W chỉ băng một nửa của 7. Ngoài ra, dòng điện 
lạ và 1a có chiều ngược với dòng điện 7¡. 






Tổng số 3 dòng điện 7¡, 7¿, và 7; trong bất cứ thời 
điểm nào cũng đều bằng 0. 





Quy tắc này đúng cho mọi vị trí của rotor (Hình 2). 


Thời điểm 1 Thời điểm 2 


Hình 2: cần đồ dòng điện của máy phát điện xoay chiều ba 
pha 
Máy phát xoay chiều ba pha thay vì phải dùng 2 dây 
điện “đi” và “về” cho mỗi pha (tổng cộng là 6 dây) để 
cung cập điện áp, sẽ chỉ cần dùng 3 dây bằng cách 
đầu nôi 3 dây cuộn pha với nhau thích hợp. Ba dây 
"äy sẽ luân phiên đóng vai trò là dây “đi” và dây “về” 
_ Sự lệch pha theo thời gian của ba dòng điện Xoay 
lêu. 
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Đấu hình sao (Hình 3). Đầu cuối Của 3 cuộn D; Và 


W nối với nhau ở điểm hình sao. Đầu 
+, Vị, Vị được nôi với những dây 
L;, Lạ của lưới điện. 














vào của 3 cuộn 
pha bên ngoài Lụ 


Đấu hình tam giác (Hình 4). Đầu cuối của cuôn dây 
pha này được nói với đầu vào của cuộn dây pha kẻ 
tiếp, thí dụ Ú; với W;, W4 với Vạ và Vị với U;. Những 
điêm nôi này lại được nôi với những dây pha bôi 


= . ưng | 
ngoài Lạ, Lạ, Lạ của lưới điện. ị 








Hình 3: Đấu nối hình sao Hình 4: Đầu nói tam giác 


19.1.13 Từ tính 








19.1.13.1 Nam châm vĩnh cửu 














Nam châm hút sắt, nickel và cobalt. Những vị trí hút 
mạnh nhật là những cực của nam châm. Mỗi nam ' 
châm có một cực bắc và một cực nam. 








Những cực khác tên của hai nam châm hút nhau, 
những cực cùng tên đầy nhau. 





Khi một thanh nam châm được đặt ở vị trí chuyền động 
tự do thì nó quay về hướng bắc-nam. Cực chỉ hướng 
bắc là cực bắc và cực đối diện là cực nam. Không gian 
xung quanh của nam châm có một từ trường. Đường 
sức là những đường tưởng tượng cho biết hướng của 
lực từ trường. Chúng luôn khép kín và chạy ở vòng 
ngoài nam châm từ cực bắc đến cực nam và trong 
nam châm thì từ cực nam đến cực bắc (Hình 5). 





Hình 5: Từ trường của một thanh nam châm 
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19.1.13. 2 Điện từ NA 














g quanh một dây dẫn c 





các hình tròn đồng tâm. 














Chiều của đường sức từ Xung quanh một dây dẫn 
thẳng có dòng điện đi qua tuân thủ theo quy tắc vặn 
đỉnh vít ren phải. Nếu xem chiều tiễn của vít là chiều 
của dòng điện trong dây dẫn, chiều vặn đỉnh vít sẽ là 
chiều của các đường sức từ (Hình 1). 
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Hình 1: Từ trường của dây dẫn có dòng điện đi qua 





Ký hiệu hình được sử dụng khi dòng điện đi vào dây 
dẫn là ® và khi dòng điện đi ra khỏi dây dẫn là @, 


Khi quấn dây dẫn thành một cuộn dây thì những 
đường sức từ được bó lại bên trong cuộn dây. Ở đó, 
chúng đi song Song và có cùng mật độ, ta gọi là từ 
trường đồng nhát. Đầu cuôn dây có đường sức từ đị 
ra gọi là cực bắc, đầu có đường sức từ đi vào được 
gọi là cực nam (Hình 2). 





Hình 2: Từ trường của một cuộn dây 


Lực tác dụng giữa hai dây dẫn có dòng điện đi 
qua. Hai dây dẫn có dòng điện đi qua sẽ có lực tương 
tác sinh ra do từ trường của chúng (Hình 3). 








ó dòng điện đi qua phát. 
Sinh một từ trường. Những đường sức từ có dạng : 














- Hai dây dẫn có dòng điện đi qua cùng chiều thị hút 
nhau, và ngược chiều thị đầy nhau. 





Dây dẫn có dòng điện đi qua trong từ trường, 
Xét một khung dây có thể quay được đặt trong một 


từ trường cố định. Khi cho dòng điện đi qua khun 


dây, khung dây sẽ tự động quay cho đến khi tỳ trường 
do cuộn dây sinh ra có chiều trùng với chiều của từ 









Từ trường 
Ở cực 


Từ trường 
tổng hợp 


Từ trường ở 
cuộn dây 






Hình 4: Dây dẫn và cuộn dây trong từ trường 










Một dây dẫn có dòng điện đi qua sẽ chịu lực tác động 
khi được đặt trong một từ trường, lực tác động này 
làm cho nó di chuyển ra khỏi vị trí đứng yên. 










Sắt trong từ trường. Các đường sức từ là những 
đường khép kín tạo thành mạch từ tương tự như mạch 
điện kín. 


Nếu có khe hở không khí cắt ngang mạch từ, thí dụ 
như khe hở giữa stator và rotor của máy phát điện hay 
động cơ điện, đường sức từ phải vượt qua điện trở từ 
lớn này. Điện trở từ có thể giảm đi khi khe hở không 
khí được làm nhỏ lại hay trong khoảng trống của cuộn 
dây từ có đặt một lõi bằng vật liệu từ mềm. 


Lõi sắt từ làm từ thông # của cuộn dây tăng lên. 








Nguyên nhân là do Sự định hướng của các nam châm 
SƠ cập trong lõi sắt. Các nam châm này tác dụng tạo 
thêm đường sức từ. 








ều dòng điện đi qua khung dây trước 
Y gân đên vị trí dừng, khung dây sẽ 
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: : : ở cuộn dây có dòng điện 
tên tượng tự cảm xảy ra ở cuộn dây cÓ dò l€ 
Nên hy qua. Sự thay đôi cường độ dòng điện 
_ đổi từ trường trong cuộn dây, nghĩa là từ 
xIP trong cuộn dây thay đôi. Điêu này làm phát sinh 

_h ứng điện áp, gọi là điện áp tự cảm. 


í nghiệm 1 (Hình 1). Một cuộn dây với lõi sắt có N 
Jn ` xữnh ch nối têp với một bóng đèn q,5 V/ 
3W), và mắc song song với một biên trở nối tiếp với 
bóng đèn thứ hai cùng công suâật. Nguôn điện áp _. 
cấp cho mạch là 6 V. Biên trở được điêu chỉnh sao cho 
hai bóng đèn phát sáng như nhau. 





Hình 1: Đóng mạch (ON) ở cuộn dây 


Quan sát. Sau khi vừa đóng mạch điện, bóng đèn 
mắc nối tiếp với cuộn dây phát sáng chậm hơn một ít. 


Tại thời điểm vừa đóng công tắc, dòng điện bắt đầu 
đi qua và sinh ra từ trường trong cuộn dây. Sự hình 
thành một từ trường có tác dụng làm thay đôi từ thông 
trong cuộn dây. Bên trong cuộn dây sinh ra một điện 
áp tự cảm s có chiêu ngược với điện äp cung câp U. 
Điện áp tự cảm làm giảm tôc độ tăng dân của dòng 
điện đi qua cuộn dây. Do đó, dòng điện đi trong nhánh 
mạch có cuộn dây tăng chậm hơn và làm bóng đèn 
phát sáng chậm hơn (Hình 3). 





Ngay sau khi có điện áp cung cấp cho cuộn dây 
(đóng điện), hiện tượng tự cảm tác dụng làm giảm 
tốc độ tăng trưởng dòng điện và từ trường trong 


cuộn dây. 





Thí nghiệm 2 (Hình 2). Một cuộn dây với lõi sắt CÓ N 
= 1.200 vòng dây mắc song song với một đèn phóng 
điện có điện áp phóng điện khoảng 150 V. Điện áp 
cung cấp cho mạch là 6 V. 


Hình 2: Ngắt mạch (OFF) ở cuộn dây 








; Kũ thuật điện am 


Quan sát. Khi vừa ngắt mạch điện, bóng đèn mắc 
song song với cuộn dây lập tức lóe sáng trong thời 
gian ngắn. 


Khi vừa ngắt nguồn điện cung cấp, dòng điện không đi 
qua cuộn dây nữa. Từ trường sinh ra trong Cuộn dây 
nhờ dòng điện trước đó cũng bị biên mãt rât nhanh. 
Nghĩa là có sự biên thiên từ trường mạnh, ngược 
chiều với giai đoạn vừa bật công tắc, và tạo ra điện 
áp cảm ứng rất cao trong cuộn dây (điện áp tự cảm 
Hình 3). Do cuộn dây mắc song Song với bóng đèn, 
điện áp tự cảm này trở thành nguôn điện và làm bóng 
đèn phát sáng cho đên khi điện áp tự cảm bằng 0. 





Ngay khi ngắt dòng điện trong cuộn. dây, hiện 
tượng tự cảm tác dụng làm giảm tốc độ Suy giảm 
của dòng điện và từ trường trong cuộn dây.. 












Điện áp tự cảm này cùng chiều với điện áp cung câp 
trước đó; nó duy trì dòng điện đi qua cuộn dây trong 
một thời gian ngắn và ngăn cản sự Suy giảm đột biên 
của từ trường trong cuộn dây (Hình 3). 





Điện áp tự cảm luôn có chiều tạo tác dụng ngược 
lại với sự thay đổi của dòng điện. 








cưng é À 
Bật nguôn Tặt nguôn —>= 
. 


⁄ 
⁄ 


li Us điện áp tự cảm 
/ 


Ị 


T + 2x Tf 
Từ thông Ø 


| 


z^ 


/ Dòng điện 
qua cuộn dây 


Bật nguồn Tắt nguồn 





Hình 3: Diễn biến điện áp và dòng điện trong cuộn dây 
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Do điện áp tự cảm cao phát sinh có cùng chiều với 
điện áp đã tác dụng trước đó tại thời điểm tắt mạch 
điện cuộn dây, tiếp điểm sẽ phóng ra tia lửa khi vừa 
“chớm mỏ”. 


Khi nối cuộn dây với điện áp xoay chiều, điện áp tự 
cảm sẽ tăng tỷ lệ thuận với tần số, làm cho trị số trung 
bình của dòng điện theo đơn vị thời gian nhỏ hơn. Do 
đó, dòng điện đi trong cuộn dây cũng nhỏ hơn. Nói 
cách khác, điện trở của cuộn dây lớn hơn đối với dòng 
điện xoay chiều, và được gọi là điện trở kháng từ 
cảm hay cảm kháng (Hình 1). Tần số dòng điện càng 
lớn thì cảm kháng càng lớn. 





f(Hz) ——®> 


Hình 1: Cảm kháng của một cuộn dây 


19.1.15 Tụ điện 





Tụ điện có cấu tạo gồm một lớp vật liệu cách điện 
(điện môi) được kẹp giữa hai bản cực kim loại dẫn 
điện (Hình 2). 


Bản kim loại 


Đầu nối điện 


Chất cách điện 





Hình 2: Cấu tạo một tụ điện 

Khi ta nối tụ điện với điện áp một chiều, một dòng điện 
nạp sẽ chạy trong tụ điện trong khoảng thời gian ngắn. 
Sau đó, tụ điện ngăn chặn dòng điện một chiều. Nếu tụ 
điện được nối tắt, một dòng phóng điện sẽ chạy theo 
hướng ngược lại (Hình 3). Khi nạp điện, nguồn điện áp 
lấy đi các electron từ một bản cực của tụ điện và đây 
các electron này đến bản cực còn lại, có nghĩa là một 
bản cực thiếu electron và một bản cực thừa electron. 


Sau khi tách rời tụ điện đã được nạp điện khỏi nguồn 
điện, sự chênh lệch của electron vẫn được duy trì, có 
nghĩa là tụ điện vẫn lưu trữ năng lượng điện. Khả năng 
lưu trữ năng lượng điện của một tụ điện gọi là điện dung 
C, có đơn vị là farad (F). 


Nếu nối tụ điện với điện áp xoay chiều, quá trình nạp và 
xả điện (phóng điện) luân phiên diễn ra theo chu kỳ điện 
áp. Dòng điện luân phiên đi vào và đi ra tụ điện nên tụ 
điện được xem như có thể cho dòng điện xoay chiều 
đi qua với một khả năng cản trở nhất định (điện trở 


kháng tụ điện hay dung kháng). Tần số điện áp cảng 
lớn thì quá trình nạp-xả càng nhanh và làm cho trị sế 
trung bình của dòng điện trên một đơn vị thời gian cũng 
tăng lên. Do đó, dòng điện qua tụ điện cũng lớn hơn và 
dung kháng dường như giảm nhỏ hơn. 





Hình 3: Diễn biến nạp và xả điện của tụ điện 


19.1.16 Điện hóa hoc 





Dẫn điện trong chất lỏng 
Về mặt hóa học, nước tinh khiết là chất không dẫn 


điện. Nếu được pha các chất hòa tan như acid, kiềm, 
hay muối thì nước trở thành chất dẫn điện. 





Chất lỏng dẫn điện là dung dịch điện phân. 





Trong một dung dịch điện phân thí dụ như H;SO¿, một 
phần nhất định của các phân tử bị phân giải thành 2H” 
và SO¿Z. Quá trình này được gọi là sự phân ly phân 
tử. Các phần tử chính trong dung dịch bao gồm các 
nguyên tử và phân tử có điện tích khác nhau và được 
gọi là các ionÔ!), 


Khi đặt một điện áp vào dung dịch điện phân, những ion 
này sẽ di chuyển dưới tác dụng của điện trường, do đó 
tạo thành dòng điện trong dung dịch điện phân lH 4). 


Dòng điện__—x>. 


<-Hướng di chuyễn 
của electron 


—=—— Dàn, _n 





Hình 4: Quá trình điện phần của cloride đồng 


Những ion mang điện tích dương sẽ đi đến cực âm 
(catot). Ở đó, chúng nhận lượng elecfron còn thiếu để 
trở nên trung hòa về điện tích và tích tụ lại ở cực âm. 


Những ion mang điện tích âm sẽ đi đến cực dương 


(anot). Ở đó, chúng cho lượng electron dư để trở nên 
trung hòa về điện tích và tích tụ lại ở cực dương. 


Ú) ion (tiếng Hy Lạp) = du hành 





Quá trình điện phân 

Khi ‹ có 5 một dòng đi điện một chien đic qua › đìinn dịch. 

điện phân, chất tan trong dung dịch này bị phân | 
| 








chia thành những phần tử cấu tạo chính. Quá trình 
đó gọi là quá trình điện phân 
Những phần tử cấu tạo chính lắng đọng vào nơi dòng 
điện đến (các điện cực) và có thể tạo liên kết hóa học 
với vật liệu làm điện cực. 


Phương: pháp mạ điện. Bằng phương pháp điện 
phân, bề mặt của các chỉ tiết có thể được phủ một 
lớp kim loại mỏng, thí dụ để bảo vệ chồng ăn mòn hay 
tạo các bề mặt dẫn điện trên tắm chất dẻo để làm bản 


mạch in. 


Hình 1 minh họa quá trình mạ đồng lên một chỉ tiết 
bằng sắt. Dưới tác dụng của điện áp DC, những ion 
đồng (Cu””) có điện tích dương sẽ đi đến điện cực âm 
(chi tiết bằng sắt cần mạ) và nhận 2 electron để trung 
hòa điện tích; đồng sẽ tích tụ lại ở điện cực âm và tạo 
thành một lớp đồng bao phủ lên chỉ tiết sắt. 


.¬—- mm 





Hình 1: Mạ điện 


lon sunfat (SOxZ) còn lại có điện tích âm đi đến điện 
cực dương (anot) bằng đồng. Ở đó, nó kết hợp với 
đồng của điện cực để hình thành sunfat đồng (CuSO¿) 
và giải phóng 2 electron tự do. CuSO¿ lại có thể bị 
phân ly. Quá trình này tiếp diễn cho đến khi cực 
dương đồng bị tiêu mòn hết. Phương pháp mạ điện 
này giúp sản xuất các bề mặt bằng vật liệu không phải 
sắt (Fe) với một độ tinh khiết cao, thí dụ đồng điện 
phân 99,98 %. 


Trong kỹ thuật xe cơ giới, phương pháp điện phân có 
thể được dùng để phủ lên bề mặt các tắm tôn thân vỏ 
xe một lớp kẽm có bề dày chính xác. 


Các phần tử điện hóa 









Các phần tử điện hóa gồm có hai điện cực bằng 
kim loại khác nhau hoặc một điện cực kim loại và 
một điện Cực than, vả một dung dịch điện phân. . 









Giữa hai điện cực sinh ra một điện áp do quá trình 
điện hóa. 


Độ lớn của điện áp này phụ thuộc vào vị trí của vật liệu 
làm điện cực trong dãy điện hóa (Hình 2) cũng như 
loại và nồng độ của dung dịch điện phân. 


——+—-~~-——=—-—=———==-~—> + —~~r——==—==——————=-———=—=-—-~ 





| 8 [——————————— Ihủy ngân (Họ). +0,79V | 
—-—-..— Carbon (C) +0,74V | 
———— Đồng (Cu) +0,34V 
———  Ântimon (Sb) +0,14V 













== Hydro (H) 
` SN E=— Chỉ (PB). « 0,13V 
^Sx ` —_. Thếc(§n) -0/14v 
~sỐ `== Nickel (Ni) - 0,23 v 
SN XS =. Sắt (Fe) —0,44V 
^S<— Chromi (Cr) —0,56 V 
_= Kẽm (Zn) -0,76V 
Nhôm (AI) - 1,67 V 





Hình 2: Dãy điện hóa 


Phần tử điện hóa được chia thành phần tử điện hóa 
sơ cấp và thứ cấp: 


Phân tử điện hóa sơ cấp. Ở những phần tử này, quá 
trình điện hóa xảy ra cùng lúc với quá trình biến đổi 
năng lượng và không thể đảo ngược. Điện cực âm, 
luôn là kim loại ít quý hơn, bị tiêu hủy dần; dung dịch 
điện phân cũng dần bị khô đi hay bị rò rỉ. 


Phần tử điện hóa thứ cấp. Ở những phần tử này, quá 
trình điện hóa có thể được đảo ngược bằng cách nạp 
điện với nguồn điện một chiều, thí dụ như ở ắc quy 
khởi động. Khi nạp điện, năng lượng điện được lưu trữ 
ở dạng hóa năng; khi phóng điện, hóa năng biến trở lại 
thành điện năng. 





i Tất : cả ä những phần tử điện hếa đều chứa ñHững 

chất có hại cho môi trường, như acid, kiềm, chì và 
. những kim loại nặng khác. Việc loại bỏ chúng phải 
- được kiểm soát chặt chẽ và không được bỏ vào 


l thùng đựng rác trong nhà. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Những cực của hai nam châm tác dụng với 
nhau như thê nào? 

2 Lõi sắt từ gây ảnh hưởng thế nào trong một 
cuộn dây có dòng điện đi qua? 

3 Hai dây dẫn có dòng điện đi qua tương tác với 
nhau như thế nào khi dòng điện đi qua chúng 
có cùng chiều và ngược chiều? 

4 Giải thích về hiện tượng tự cảm? 

5 Tụ điện phản ứng như thế nào khi nối với điện 
áp xoay chiều với tần số gia tăng? 

6 Tiến trình mạ điện diễn ra như thế nào? 
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19.1.17 Những linh kiên điện tử 


Những linh kiện điện tử, thí dụ điôt, transistor, được 
chế tạo từ vật liệu bán dẫn. Tại gần không độ tuyệt 
đối (-273 °C = 0 K), những vật liệu này biểu hiện như 
những chất cách điện, có nghĩa là chúng có điện trở 
riêng cao. 


Ở nhiệt độ phòng, điện trở riêng của các vật liệu bán 
dân nằm giữa điện trở riêng của chât cách điện và 
chât kim loại dân điện (Hình 1). 


Chất dẻo chứa 
chất khoáng và 


S_ 
œ 
= 
4® 
KS_ 
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= 
ng 
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Hình 1: Điện trở riêng của các vật liệu ở nhiệt độ phòng 







Khi nhiệt độ tăng lên, điện trở của những vật liệu 
bán dân giảm xuông và tính dân điện của chúng . 
tăng lên. 








Những vật liệu bán dẫn rất phụ thuộc vào nhiệt độ. 
Tính chất này được sử dụng thí dụ trong điện trở nhiệt. 
Điện trở của vật liệu bán dẫn giảm khi nhiệt độ tăng, 
điều này biểu hiện tính NTC. Vì thế khi nhiệt độ tăng 
lên và với điện áp không đổi, ta có dòng điện mạnh 
hơn có thể làm hỏng những linh kiện bán dẫn. Do đó 
những linh kiện bán dẫn thường được lắp ráp trên một 
tấm kim loại tản nhiệt. Thí dụ trong xe cơ giới, những 
bộ điều khiển điện tử đều phải lắp sao cho chúng 
không bị nhiệt tác dụng mạnh. 


Trị số điện trở của vật liệu bán dẫn có thể tùy thuộc thí 
dụ vào điện áp được dùng, vào ánh sáng chiếu lên, 
vào áp suât tác dụng hay vào cường độ tác dụng của 
từ trường. Ngoài ra, điện trở còn bị ảnh hưởng bởi tạp 
chất (sự pha tạp). 





Bảng 1 liệt kê những vật liệu bán dẫn thường dùng và 
những ứng dụng của chúng. 


Điôt chỉnh lưu 
Transisfor 


Germani Ge Điôt quang 


Transistor quang 


Điôt chính lưu 
| 


_ Gali- arsenic _Gal-arsenic  GaAs - Điôt quang 


Dẫn điện loại N và dẫn điện loại P 


Khả năng dẫn điện của silic được tăng mạnh bằng 
cách “làm ô nhiêm” một chút băng những nguyên tử 
khác. Tùy theo vật liệu được thêm vào, thí dụ vào 
mạng tinh thể (pha tạp) của vật liệu nền silic, ta có 
được hai vật liệu bán dẫn: dẫn điện loại N hay dẫn điện 
loại P (Hình 2). 


1.2: l2) Electron 


Dòng electron Dòng lỗ trống 





Hình 2: Dẫn điện loại N và dẫn điện loại P (sơ đồ hệ thống) 


Dẫn điện loại N (Negative = Âm). Đây là những vật 
liệu bán dẫn thừa electron. Khi một điện áp được đặt 
trên một chất dẫn điện loại N thì những electron tự do 
sẽ chạy như trong một vật dẫn điện bằng kim loại. 





Chát dẫn điện loại N có electron là hạt tải điện. 





Dẫn điện loại P (Positive = Dương). Đây là những vật 
liệu bán dẫn thiếu electron. Ở những chỗ mắt electron 
có sự thiếu hụt electron, nghĩa là vật liệu bán dẫn có 
điện tích dương. Chỗ mắt electron còn được gọi là lỗ 
trống. Khi một điện áp được đặt lên chất dẫn điện loại 
P, thì một elecfron tự do gần đó có thể nhảy vào lỗ 
trống này. Và lỗ trống này lại chạy tới nguyên tử đã 
nhường electron. 





Chát dẫn điện loại P có lỗ trống là nơi tải điện dương. 











Lớp chuyên tiếp PN. Khi chất dẫn điện loại P và chất 
dẫn điện loại N nằm sát bên nhau sẽ hình thành lớp 
chuyên tiếp PN. Những electron tự do trong chất dẫn 
điện loại N di chuyển qua lớp phân cách vào trong các 
lỗ trống của chất dẫn điện loại P. Do đó trong lớp phân 
cách hầu như không còn có những hạt tải điện tự do 
nữa (electron và lỗ trống) (Hình 1). 





Mặt phân cách 


Chất dẫn điện | Chát dẫn điện 





Hình 1: Lớp chuyền tiếp PN 





Tại lớp chuyển tiếp PN của chất bán dẫn hình 
thành một lớp cản (lóp nghèo). 








49.1.17.1 Điôt 


Điôt là những linh kiện bán dẫn gồm một chất dẫn điện 
loại P và một chât dân điện loại N; chúng tạo ra một 
lớp chuyển tiếp PN. Chúng có 2 đầu nối. 


Khi lắp điôt vào một mạch điện, tùy theo sự nối cực 
mà người ta phân biệt tình trạng hoạt động mở hay 
đóng (Hình 2). 


Chiều thuận Chiều ngược 





Hình 2: Mạch điện điôt 


Điôt chỉ mở cho dòng điện chạy theo một chiều và 


đóng dòng điện theo hướng ngược lại. Chúng hoạt 
động như một van. 





Vùng dẫn điện (Hình 3 và 4). Khi điôt hoạt động theo 
chiều thuận (hướng tới), dòng điện thuận 7r tăng khi 
điện áp U; tăng, và tăng mạnh khi điện áp này vượt 
trên điện áp ngưỡng. Điện áp ngưỡng của điôt ger- 
mani là khoảng 0,3 V và của điôt silic là khoảng 0,7 V. 








Điôt hoạt động dưới điện áp ngưỡng trong vùng 
dẫn điện như điện trở cao, trên điện áp ngưỡng 
như điện trở thấp. 




















Điôt ¿  Điôt | 
germani ¬_ 





Dòng điện thuận ——>— | 


0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7V0,8 
Điện áp thuận ——>= 




















Hình 3: Vùng dẫn điện của điôt 


Vùng chặn (Hình 4). Điôt hoạt động theo chiều ngược 
(hướng lui) chỉ cho phép dòng điện ngược nhỏ 7q chạy 
qua ngay cả khi điện áp ngược Ủạ tăng lên. 


Vùng xuyên thủng (Hình 4). Khi điện áp ngược tăng 
thêm nữa, điôt trở nên dẫn điện. Dòng điện ngược này 
tăng mạnh một cách đột ngột và trở thành dòng điện 
xuyên thủng có thể làm hỏng điôt. 


Vùng xuyên 


thủng Vùng chặn YunB ình 


điện 


Dòng điện 
xuyên thủng 


Hình 4: Đặc tuyến của điôt 


Các loại mạch chỉnh lưu 


Điôt được dùng để chỉnh lưu điện áp xoay chiều. 





Mạch một xung (Hình 5). Khi nửa sóng dương nằm ở 
đâu kẹp 1 của máy phát điện, điôt được chuyên mạch 
theo hướng thuận; nửa sóng dương này được điôt 
cho đi qua. Khi nửa sóng âm tới, điôt được chuyền 
mạch theo chiều ngược, nửa sóng âm bị áp chế và 
điện áp trong thời gian này bằng không. 





Hình 5: Mạch một xung 



































Mạch hai xung (Hình 1). Những điôt được nổi mạch [T——————————————————————__ 


sao cho cả nửa sóng dương lẫn nửa sóng âm đều 
được chỉnh lưu. Hình mạch điện (Hình 1) cho thấy 








cách hoạt động của chỉnh lưu. 





Hình 1: Mạch hai xung 


Khi nửa sóng dương đang ở đầu kẹp 1 của máy phát 
điện, dòng điện chạy qua những điôt và tải tiêu thụ đến 
đâu kẹp 2 (mũi tên đỏ đường liên). 


Khi nửa sóng âm đang ở đầu kẹp 1 của máy phát điện, 
dòng điện chạy từ đầu kẹp 2 qua những điôt và tải tiêu 
thụ đến đầu kẹp 1 (mũi tên đỏ đường gạch). 
Nếu xét chiều dòng điện trong điện trở tiêu thụ R:, ta 
thấy chiều dòng điện trong hai trường hợp là giống 
nhau. Như thế mạch chỉnh lưu dùng cả hai nửa sóng. 
Điện áp một chiều phát sinh ở mạch hai xung đều hơn 
So Với mạch một xung (Hình 1). 


Điôt Z 


Điôt Z (Điôt Zener”) thường được vận hành theo 
hướng lui, có nghĩa là chúng được nối theo chiều 
ngược. Đường đặc trưng của chúng cho thấy một thay 
đổi gắt khi chuyển tiếp từ vùng chặn tới vùng xuyên 
thủng. Ở đó dòng điện xuyên thủng (dòng điện Zener 
7;) tăng lên mạnh. 





Vùng hoạt động của điôt Z là vùng xuyên thủng. 
] 








Trong vùng xuyên thủng, điôt Z có tác dụng như công 


+ 
_“ 


tác hay van. Trong mạch điện tử, điôt Z có thẻ được sử 


dụng thí dụ để ồn định điện áp, giới hạn điện áp hay 
tạo trị số định trước cho điện áp. 


———— 


) G.M. Zener, nhà vật lý người Mỹ 
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Hình 2: Các đặc tuyến hoạt động của điôt Z 


Điôt Z thí dụ thuộc loại V6 (Hình 2) trở nên dẫn điện 
ở điện áp Zener U; giữa 8,0 V và 8,1 V. Dòng điện b 
lớn nhất mà điôt Zener này có thể chịu được là khoảng 
170 mA. Với dòng điện lớn hơn, điôt này sẽ bị quá 
nhiệt và bị phá hủy. 












Mỗi điôt Zener cần một điện trở hạn dòng để hạn 
chê dòng điện. 











Ôn định điện áp (Hình 3). Khi điôt Zener chưa đạt đến 
điện áp Zener thì điện trở của điôt Zener Rz lớn hơn 
một cách đáng kế so với điện trở hạn dòng R. Toàn 
bộ điện áp hoạt động U; hầu như nằm hết trên điôt 
Zener và như thế đồng thời cũng nằm hết trên điện 
trở tiêu thụ Rị. 


Khi điện áp cung cấp Ù› vượt quá điện áp Zener U, thì 
điện trở E; của điôt Zener trở nên rất nhỏ. Vì thế dòng 
điện Zener chạy thêm qua điện trở hạn dòng E;, làm 
cho điện áp sụt , tại điện trở hạn dòng ; tăng lên. 


Ôn định song song (mạch) 





Hình 3: Ôn định điện áp 





Khi dùng điôt Zener để ổn định điện áp, nhờ điện 
áp sụt Ú, trên điện trở hạn dòng R¡ mà ta đạt được 
một điện áp đầu ra U; gần như cố định. | 


| 














49.1.17.2 Transistor 
—————=—====—=—= 


Transistor được cầu tạo bởi ba lớp bán dẫn nằm 
chòng lên nhau, môi lớp có một đâu nội điện. Xét 
theo thứ tự của những lớp bán dân, ta có thê So sánh 
transistor như hai điêt được nôi ngược nhau. TÙy theo 
cách sắp xếp của những lớp bán dẫn, ta có thể phân 
biệt transistor PNP và transistor NPN. Những lớp bán 
dẫn với những đầu nối điện của chúng được gọi là cực 
phát E, cực thu (cực góp) € và cực gốc B (Bảng 1). 















Cực thu 
Cực gốc 
Cực phát 






Cực thu 
Cực gốc 
Cực phát 





Transistor có thể được sử dụng như công tắc với 
chức năng role, như bộ khuêch đại và như điện 
trở điều khiển được. 









Transistor như công tắc (Hình 1) 


Cách sử dụng này cho phép bật tắt không tiếp xúc một 
dòng điện công tác lớn bằng một dòng điện điêu khiên 
nhỏ. Vì không dùng những bộ phận chuyên động cơ 
học nên nó không bị mòn, không có tiêng động và 
không có khe tia lửa. Quá trình bật tắt (chuyên mạch) 
được thực hiện lập tức trong khoảng vài micro giây. 
Transistor ở đây có chức năng role. 


Xung điều khiển 


j Hì 
zÍ |. 


Hình 1: Transistor như công tắc (Nguyên lý) 





Transistor PNP như công tắc (Hình 2) 


Trạng thái công tắc “bật”. Khi vận hành một transistor 
PNP, cực gốc và cực thu luôn được đặt thành cực âm 
so với cực phát (Hình 2). Khi điện áp một chiêu (DC) 
được đặt giữa cực phát E và cực gốc B sẽ tạo một 
dòng điện cực gốc /s nhỏ (dòng điện điều khiển) có 
chức năng đóng mạch transistor: lúc này một dòng 
điện cực phát-cực thu 7c lớn (dòng điện công tác) có 
thể chạy qua tải tiêu thụ (bóng đèn). Dòng điện cực 
gốc /s được giới hạn bằng một điện trở. 


Công tắc ở trạng thái “tắt” (ngắt). Khi dòng điện cực 
gốc 7s bị ngắt thì dòng điện cực thu /e cũng bị ngắt, có 
nghĩa là transistor cản dòng điện công tác. Dòng điện 
cực thu cũng bị ngắt nếu cực gốc được đặt thành cực 
dương (Hình 2). 













Hình 2: Transistor PNP như công tắc 


Transistor NPN như công tắc (Hình 3) 


Công tắc ở trạng thái “bật”. Khi vận hành với 
transistor NPN thì cực gốc và cực thu luôn được đặt 
thành cực dương so với cực phát (Hình 3). 


Công tắc ở trạng thái “tắt”. Dòng điện cực thu được 
ngắt bằng cách ngắt dòng điện cực gốc hay bằng cách 
đặt cực âm vào cực gốc. Các quá trình còn lại diễn tiên 
như ở transistor PNP. 









Một dòng điện nhỏ giữa cực phát và cực gỗc (dòng 
điện cực gốc) có tác dụng tạo một dòng điện công 
tác lớn giữa cực phát E và cực thu C (dòng điện 
cực phát-cực thu). 











































Điện trở tiêu thụ E. và điện trở cực thu-cực phát của 
transistor Rcg tạo thành một bộ chia điện áp. Khi thay 
đổi điện trở của transistor thì tỷ lệ phân chia điện áp 
UL: Ucg cũng thay đổi. 


Khi điện áp Usg được tăng lên thì điện trở của transisfor 
giảm đi. Dòng điện trong bộ chia điện áp tăng lên. Sự 
phân chia điện áp trong bộ chia điện áp thay đổi; trên 
điện trở tiêu thụ hình thành sự sụt điện áp ÙI cao 
hơn. 


Như thế, một thay đổi nhỏ của điện áp cực gốc-cực 
phát Ugg tác dụng thành một sự tăng lớn của điện áp 
U trên điện trở tiêu thụ Kị. Quá trình này được gọi là 
sự khuếch đại điện áp. 





Hình 1: Transistor như bộ khuếch đại (mạch thử nghiệm) 


Khi điện áp Ugz tăng lên đôi chút thì dòng điện 7s cũng 
tăng lên. Qua đó, điện trở của transistor Rcg được 
giảm mạnh và đưa đến sự tăng mạnh của dòng điện 
cực thu 7c. Quá trình này được gọi là sự khuếch đại 
dòng điện. 


Transistor như điện trở thay đổi được có cách 
hoạt động giống như khi transistor được dùng làm bộ 
khuếch đại (Hình 1). Tuy nhiên cần lưu ý rằng nhiệt 
mất đi trong “điện trở transistor” không làm hỏng 
transistor. 


Transistor hiệu ứng trường (FET) 










Transistor hiệu ứng trường (FET = Field-Effect 
Transistors) điều khiển dòng điện tiêu thụ bằng một 
điện trường được tạo ra bởi một điện áp điều khiên. 
Transistor hiệu ứng trường chuyển tiếp (J-FET)) 
(Hình 2) được cấu tạo bởi một kênh dẫn điện loại n 
hay loại p ở giữa đầu nối cực máng D (= Drain) và cực 
nguồn S (= Source). Dòng điện trên kênh máng-nguồn 
(Drain-Source) được điều khiển bởi điện áp điều khiển 
qua đầu nối cực cổng G (= Gate). 


() Junction (tiếng Anh): lớp chuyên tiếp 














pha tạp loại p 
Gate (G) khi không được Gate (G) khi được 
khởi động - khởi động _ 
Hình 2: Transistor hiệu ứng trường chuyên tiếp được pha 
tạp loại n 


Chức năng. Trong transistor hiệu ứng trường, những 
hạt tải điện chạy trong một chất bán dẫn giữa đầu nối 
cực máng D và cực nguồn S. Điện áp được đặt tại cực 
cổng G tạo ra một điện trường. Điện trường này, tùy 
theo cách cấu tạo của transistor, có thể cản hay dẫn 
dòng điện. Ở transistor hiệu ứng trường có lớp chuyển 
tiếp được pha tạp loại n, những cực công được cấu tạo 
bằng những vùng pha tạp p. Kênh (lớp chuyên tiếp) 
được pha tạp n. Khi cổng G được đặt một điện áp âm 
so với cực nguồn thì một điện trường có tính đây được 
hình thành, nó đầy các electron chạy trong kênh máng- 
nguồn và làm hẹp tiết diện kênh này. Vì dòng điện điều 
khiển không chạy qua khi khởi động cổng G, transistor 
hiệu ứng trường không mắt công suất khi hoạt động. 


Transistor hiệu ứng trường có lớp cách ly (lG- 
FET(2). Chúng thường được thiết kế dưới dạng 
MOSFET (Metal Oxide Semiconductor Field Effect 
Transistor = transistor hiệu ứng trường bán dẫn oxide 
kim loại) (Hình 3). Ở đây, cực cổng không được cấu 
tạo bằng một vùng có pha tạp p mà bằng một điện cực 
bằng kim loại. Cực này được cách ly với kênh bằng một 
lớp oxide kim loại. 


Lớp oxide 


Pha tạp loại n Pha tạp loại p 





Hình 3: MOSFET 


Transistor hiệu ứng trường có lớp cách ly (IG-FET) 
được chia thành hai nhóm: 

1. FET tự chặn (“loại tăng cường”): 

Ở loại tăng cường, khi giữa cực cổng và cực nguồn có 
điện áp là 0 V thì không có dòng điện chạy giữa máng 
và nguôn. 

2. FET tự dẫn (“loại nghèo”): 

Ở loại nghèo, khi giữa cực cổng và cực nguồn có điện 
áp là 0 V thì có dòng điện chạy giữa máng và nguôn. 


(2) |G từ chữ Isolate Gate (tiếng Anh): công cách ly. 









Bảng † liệt kê tổng quan về những loại khác nhau của 
transistor hiệu ứng trường. 


Linh kiện Di | Km 


Transistor hiệu ứng trường có những lợi thế đặc biệt 
so với những transistor bình thường (lưỡng cực) về 
thời gian ngát và vệ tân số giới hạn (Bảng 2). 












F Loại Ø 
" lưỡng cực 


Điện trở ngõ vào nhỏ 


XE. 
không mắt công suất 
50... 500 ns 
500... 2.000 ns 


Cũng như transistor bình thường. transistor hiệu ứng 
trường có thê được dùng như công tắc và trong những 
mạch khuêch đại. 










Điều khiển 
'Công suất tiêu hao 













Tần số giới hạn 


fWi 







Ôn định về nhiệt 


19.1.17.3 Thyristor 


Thyristor là một công tắc điện tử điều khiển được với 
đặc tính của bộ chỉnh lưu. Thyristor được cấu tạo bởi 
bôn lớp bán dẫn gắn nối tiếp, trong đó ba lớp bán dẫn 
được gắn đầu nối. 


® Cực dương = Anot (A) 
® Cực âm = Catot (C) 


® Cực cổng = Gate (G) 
































Gate, còn được gọi là cổng, là cực điều khiển. Tùy 


theo cách sắp đặt những lớp bán dẫn. ngu»; ; 

lá | -MNG , "gười ta phâŸ 
biệt loại thyristor Gate P và thyristor lhn TP ï 
thyristor thường dùng nhất là linh kiện bán dẫn DNPI4 
với Gate P. 


mm... .sS5.`.... 





A (Anot) Ký hiệu mạch 
A 
G (Gate) 
Đầu nối 
điều khiển G 
C (Catot) K 





Hình 1: Cấu trúc cơ bản của thyristor với điều khi _ 


P và ký hiệu mạch _ nọ 


| 
Thyristor dẫn điện. Ở thyristor Gate P, sự kích hoat 
(khởi động) có nghĩa là làm cho bón lớp bán dẫn trở. 
nên dân điện, xảy ra khi có một xung điện áp dương. 
ngăn tại Gate (Hình 2). Sau khi kích hoạt, thyristor vẫn: 
giữ trạng thái dân điện khi mà giữa cực dương (A) và. 
cực âm (€) vân có một điện áp nhỏ. Đó là trường hợp. 
khi có một dòng điện công tác tối thiểu (dòng điện duy 
trì) chạy. Ngược với transistor, dòng điện công tác ở. 
thyristor không điều chỉnh được. ị 


ì 
\ 
\ 
Ỉ 





—¬] Xung kích 
hoạt 





Hình 2: Thyristor như công tắc 


__ Thyristor hoạt động sau khi kích hoạt như một điôi. 





Thyristor chặn. Thyristor chặn, có nghĩa là ngắt dòng 
điện, có thê thực hiện với những cách như sau: 


se Dòng điện tải được ngắt một thời gian ngắn. Cách 
này trên thực tê không thực hiện được với dòng 
điện tải lón. 

e Khi dòng điện duy trì đang chạy, dòng điện này bị 
áp chê trong một phần của giây bằng cách đặt vào - 
cực dương (A) một xung âm ngắn. 


se. Khi dòng điện tải đổi hướng, như trong trường hợp 


dòng điện xoay chiều ở thời điểm đi qua không. 
Sau đó thyristor phải được kích hoạt lại sau mỗi lần 
đi qua điểm không. 


”98 vqun 





Thyristor có thê được dùng trong những lĩnh vực sau 

đây: 

øe Chỉnh lưu (điện áp xoay chiều thành điện áp một 
chiều), thí dụ trong những máy phát điện lớn trên 
xe buýt. 

e Đảo điện (biến điện áp một chiều thành điện áp 
xoay chiều, thí dụ bộ đảo điện). 

e Chỉnh lưu có thể điều chỉnh được. Độ lớn điện áp 
một chiều có thể điều khiển hoặc điều chỉnh được. 


e_ Bộ chỉnh dòng điện xoay chiều, thí dụ bộ điều chỉnh 
độ sáng. Độ lớn của điện áp có thể chỉnh được. 


e_ Bộ đảo tần số. Có thê thay đổi tần số của điện xoay 
chiều được tạo từ điện một chiều. Nhờ vậy, số vòng 
quay của động cơ điện xoay chiều có thể điều chỉnh 
được. 

e Trong điện tử công suất, ở điện áp ngược danh 
định từ 50 V tới 8.000 V và dòng điện danh định từ 
0,4 A tới 4.500 A. 


419.1.17.4 Điên trở bán dẫn 


Điện trở bán dẫn là những linh kiện với hai đầu nói 
và trong mạch điện chúng luôn cân nguôn cung cấp 
điện áp. 









L Varistor (VDR = Voltage Dependent U 
Resisfor). Điện trở có trị sô tùy thuộc —— Z—rÌ 
vào điện á 


Đây là những điện trở tùy thuộc vào điện áp. Khi điện 
áp tăng lên thì trị số điện trở của chúng đột ngột giảm 
đi, nghĩa là dòng điện trong varistor tăng lên mạnh. 
Đường biểu diễn đặc tuyến của chúng giống như 
của điôt Z, tuy nhiên đường biểu diễn của đặc tuyến 
varistor không phụ thuộc vào chiều của dòng điện (sự 
phân cực). 






Varistor có điện trở lớn ở điện áp thấp và có điện 


trở nhỏ ở điện áp cao. 











Ứng dụng. Chúng được dùng đề ngăn chặn sự quá 
áp, thí dụ trong những linh kiện điện tử. Quá áp xảy ra 
khi dòng điện trong những cuộn dây thay đổi nhanh, 
có thê gây ra điện áp tự cảm cao. 


Để bảo vệ cho những linh kiện điện tử, varistor phải 
được nối song song với nguồn điện áp nơi tạo ra điện 
áp đỉnh có trị số cao (cuộn dây) (Hình 1). Khi xảy ra 
điện áp đỉnh, varistor đóng ngắn mạch cuộn dây. 


Ngoài ra varistor còn được dùng để ổn định điện áp. 
Varistor thực hiện chức năng của điôt Z trong mạch 
điện. 








TT 
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Hình 1: Mạch bảo vệ với varistor 








Điện trở nhiệt NTC (Negative Tempe- L24 N 
rature Coefficient). Hệ số nhiệt độ âm ——Z— 


Chúng được gọi là điện trở NTC hay điện trở nhiệt 
NTC. 


- Điện trở NTC có trị số điện trở lớn ở nhiệt độ thấp 
- Và có trị sô điện trở nhỏ ở nhiệt độ cao. 











Chúng có hệ số nhiệt độ âm. Khi nhiệt độ tăng lên thì 
điện trở nhỏ đi (Hình 2). Sự thay đổi điện trở không 
tuyến tính với sự thay đổi nhiệt độ. 
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Hình 2: Sự thay đổi điện trở theo nhiệt độ của điện trở NTC 


Ứng dụng. Chúng được dùng làm bộ cảm biến trong 
những thiết bị cần đo nhiệt độ. 


Ở đó, thông tin về nhiệt độ được chuyển thành trị số 
điện áp và được dùng đề hiễn thị nhiệt độ hay dùng để 
điều khiển và điều chỉnh. 











————— 


Hình 4: Những thí dụ ứng dụng cho điện trở NTC 


Đo nhiệt độ (Hình 1a). Khi nhiệt độ tăng lên thì trị số 
điện trở của NTC (R¡) nhỏ đi. Trong bộ chia điện áp, 
điện áp sụt trên điện trở Ry sẽ tăng lên. Điện áp hiển 
thị U„ có thể được hiệu chuẩn thành °C. 


Sự khởi động trễ (Hình 1b). Lúc đóng mạch, điện 
trở NTC (,) có trị số cao, điện trở Rạ được mắc song 
song cũng có trị số cao, do đó trong rơle K; dòng điện 
khởi động không đạt tới được. Dòng điện chạy qua 
làm NTC nóng lên, do đó điện trở của nó giảm đi. 
Dòng điện chạy qua tăng lên cho đến khi dòng điện 
khởi động đạt được và rơle K; chuyển mạch. Ta có 
thể dùng công tắc rơle thí dụ để đóng mở động cơ 
quạt gió. 





Điện trở PTC (Positive Temperatu 
Coefficient). Hệ sô nhiệt độ dương 





Fe cZ¬ li 


Chúng được gọi là điện trở PTC hay điện trở nhiệt 
PTC. 





Điện trở PTC có trị số điện trở nhỏ ở nhiệt độ thấp 


và có trị số điện trở cao ở nhiệt độ cao. 
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Hình 2: Sự thay đổi điện trở theo nhiệt độ của điện trở PTC 


. Quang điện trở (LDR = Light Depending NÀ 








Điện trở PTC có hệ số nhiệt độ dương. Khi nhiệt độ 
tăng lên thì điện trở tăng lên (Hình 2). Sự thay đổi điện 
trở không tuyên tính với sự thay đổi nhiệt độ. 


Ứng dụng. Lĩnh vực ứng dụng của điện trở PTC cũng 
giông như của NTC. Tuy nhiên khi thiệt lập mạch điện, 
phải chú ý đến sự thay đổi điện trở theo nhiệt độ có 
diễn biến ngược lại. 


Điều khiển theo nhiệt độ (Hình 3a). Với biến trở 
trong một mạch điện, ta có thê chỉnh dòng điện duy trì 
của rơle tại một nhiệt độ nhất định, thí dụ khi bảo vệ 
chống đóng băng trong thiết bị điều hòa nhiệt độ. Khi 
nhiệt độ định trước này bị vượt qua thì trị số điện trở 
của điện trở PTC R; tăng lên mạnh, rơle không có điện 
nữa. Qua công tắc rơle, quá trình chuyển mạch mong 
muốn được thực hiện. 


Bảo vệ chống quá tải (Hình 3b). Điện trở PTC được 
lắp đặt trong mạch điện tiêu thụ. Khi dòng điện tăng 
quá một trị số cho phép, điện trở PTC nóng dần lên, 
làm trị số điện trở của nó tăng lên và hạn chế dòng 
điện ở một trị số cho phép, thí dụ trong việc sưởi ấm 
gương chiếu hậu bên ngoài. 





Hình Š: Những thí dụ ứng dụng của điện trở PTC 


19.1.17.5 Quang điện tử 





Resisftor). Điện trở phụ thuộc ánh sáng —T_———T1— 





Quang điện trở hay quang trở là những điện trở phụ 
thuộc ánh sáng, trị số điện trở của chúng nhỏ đi khi 
cường độ ánh sáng tăng lên. 


Quang điện trở được sử dụng như bộ báo cháy trong 
thiết bị sưởi và thiết bị báo động, trong công tắc bật 
đèn khi trời tối và trong các rào chắn bằng ánh sáng 
(thí dụ hệ thống rửa ô tô, bộ đánh lửa). 
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Hình 1: Điều khiển tùy theo 
độ sáng 


Điều khiễển tùy theo độ sáng (Hình 1). Khi trời tối, trị 
số điện trở R của quang điện trở (LDR) tăng lên, qua 
đó nhờ sự chia điện áp giữa điện trở R và Ry, cực gốc 
B của transistor có điện áp dương. Transistor đóng 
mạch và đèn sáng lên. 


Điôt quang là những linh kiện điện tử: 


e_ Hoạt động như quang điện trở nhờ một nguồn điện 
áp (Hình 2). 

e_ Có tác dụng như một pin quang điện khi không có 
nguôn điện áp (Hình 3). 

Điôt quang có thể được thiết kế rất nhỏ và được dùng 


trong những mạch điều khiển và điều chỉnh như bộ 
chuyển đổi quang điện. 


Điôt quang như điện trở 





phụ thuộc ánh sáng 


Khi có ánh sáng chiếu vào điôt quang, điện trở của nó 
giảm theo độ tăng của cường độ chiếu sáng. Do đó 
dòng điện có thể chạy qua điôt quang và rơle Kị được 
kích hoạt. Quá trình chuyển mạch mong muốn xảy ra. 
Điôt quang được vận hành theo hướng ngược (hướng 
lùi) (Hình 2). 


Hình 2: Mạch nguyên lý của 
một điôt quang 


¬- 


Pin quang điện tạo ra một điện áp khi có ánh sáng chiếu 
vào, điện áp này tùy thuộc vào vật liệu bán dẫn và cường 
độ chiếu sáng. Pin quang điện được dùng như nguồn 
điện áp, thí dụ trong đồng hồ, máy tính bỏ túi, và trong 
bộ đo cường độ chiếu sáng (cảm biến ánh sáng —- ND). 
Các thông số của một pin quang điện là điện áp mạch 


Điôt quang như pin quang điện 





hở (không tải) Uạ và dòng điện ngắn mạch ¡4 (Hình 3). 
Khi được chiếu sáng với cường độ 1.000 Ix, điện áp 
mạch hở của pin quang điện silic là khoảng 0,4 V, của 
pin quang điện seleni là khoảng 0,3 V. Cường độ chiếu 
sáng E, được đo bằng Iux (ký hiệu là Ix). 





0 
0 1000 Ix 2000 0 1000 Ix 2000 


Eụ — Ey —= 





Hình 3: Các đặc tuyến của một pin quang điện 





Khi được chiếu sáng, pin quang điện tạo ra điện áp | 
có trị sô phụ thuộc vào vật liệu bán dân và cường 
độ chiều sáng. 








Ứng dụng. Các pin quang điện silic được nối mạch 
chung trên bề mặt lớn có thể dùng để hấp thụ năng 
lượng mặt trời (pin mặt trời). Pin quang điện có hiệu 
suất khoảng 20 %, có nghĩa là chúng có thể chuyển 
20 % năng lượng ánh sáng thành năng lượng điện. 
Chúng hoạt động như bộ tạo điện áp trong những thiết 
bị quang điện, đặc biệt để cung cấp điện cho đồng hồ 
đậu xe tự động, nhà chòi trên núi, bộ phát sóng và vệ 
tỉnh. 


Điôt phát quang (LED = Light Emitting NN 


Diode). Điôt phát ra ánh sáng 





Khi có điện áp, các điôt này phát ra ánh sáng có màu 
xanh lá cây, vàng, cam, đỏ và xanh dương tùy theo vật 
liệu cấu tạo điôt. Điện áp vận hành nằm trong khoảng 
1,5 V và 3 V. Nếu vận hành với trị số điện áp khác 
phải lắp thêm điện trở bảo vệ để giới hạn dòng điện 
(Hình 4). 


Trong xe cơ giới, điôt phát quang được dùng làm đèn 
hiển thị và đèn kiểm soát nhờ độ tự tiêu thụ ít với chỉ 
khoảng vài mW. 

Điôt phát quang được vận hành theo chiều thuận 
(hướng tiên). 
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Hình 4: Điôt phát quang 
với điện trở hạn 
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(Bức xạ ánh sáng và bức xạ hồng ngoại) 


| 
: _ _ | 
1MB 


Transistor thường được kích hoạt bằng điện áp âm 
hoặc dương qua cực gốc. 


Transistor quang (Phototransistor) ZK 
“ 
7# 








Ở transistor quang, ánh sáng hay bức xạ hồng ngoại 
(bức xạ IR) chiếu tới lớp chuyên tiếp cực thu-cực gốc 
qua một cửa số ánh sáng hay một thấu kính và tạo 
ra ở lớp này một dòng quang điện › có cường độ 
tăng tương ứng với cường độ chiếu sáng E, (Hình 1). 
Dòng điện này có tác dụng như dòng điện cực góc. 






Dòng điện cực thu của một transistor quang có 
cường độ tăng theo cường độ chiếu sáng. 











Vận hành 





Hình 1: Transisfor quang với transistor khuếch đại 


Ứng dụng. Transistor quang được dùng trong kỹ 
thuật xe cơ giới cho những việc điều khiển phụ thuộc 
ánh sáng như điều khiển chống chói của gương trong 
xe hay trong bộ ghép quang điện tử. 


Bộ ghép quang điện tử được cấu tạo bởi một bộ 
phát xạ và một bộ thu xạ. Cả hai được thiết kế trong 
một vỏ chung kín ánh sáng đề cho bộ thu chỉ tiếp nhận 
bức xạ của bộ phát (Hình 2). Điôt phát quang hồng 
ngoại được ưu tiên dùng làm bộ phát xạ. 


Tùy theo lĩnh vực áp dụng người ta dùng điôt quang, 


transistor quang hay thyristor quang làm bộ thu xạ (bộ 
dò tìm). 





Thông thường, bộ ghép quang điện tử ghép hai 
mạch điện bằng bức xạ hồng ngoại và cách ly 
chúng với nhau bằng điện hóa. 













Điện áp tại cổng ra khoảng 5 V, có nghĩa là mọi tín 
hiệu đi vào bộ ghép quang điện đều được biến đổi và 
có trị số trong khoảng 0Vvà5Vở công ra. Điện áp 
này được cung cấp cho những bộ điều khiển trong xe 
cơ giới làm tín hiệu đầu vào để được xử lý tiếp. 
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Hình 2: Bộ ghép quang điện tử với điôt quang và transistor 
quang 





19.1.17.6 Những linh kiên bán dẫn chiu ảnh 





Bộ cảm biến Haill 





Hiệu ứng Hall xảy ra tại một lớp bán dẫn có dòng điện 
cung cấp ?„ chạy qua (Hình 3). Khi có một từ trường. 
nằm thẳng góc với lớp bán dẫn thì giữa những mặt: 
tiếp xúc A phát sinh điện áp Hall ¿. Độ lớn của điện. 
áp này tùy thuộc vào cường độ của từ trường. 








Hình 3: Hiệu ứng Haill 








19.1.17.7 Những linh kiện bán dẫn chiu ảnh 
hưởng của áp suất 











Phân tử áp điện (Piezo element) — 
—— 


Những bộ cảm biến áp điện tạo ra sự dịch chuyển của 
những hạt điện tích khi bị tác động bởi lực kéo, lực 
nén hay lực đầy, và qua đó tạo ra điện áp giữa những 
điện cực đầu nối. Hiệu ứng piezo (hiệu ứng áp điện) 
này được thấy thí dụ như ở những tỉnh thể thạch anh 
(S¡iO›) (Hình 4). 


Trong xe cơ giới, những phần tử áp điện được dùng 
thí dụ làm bộ cảm biến đo áp suất, bộ dò tiếng gỡ. 


g- Lực tác động Điện trở Những đầu nối 


Gốm CÓ tính áp điện Điện cực 


của tụ điện 


Hình Ạ: Bộ cảm biến áp điện 
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19.1.17.8 Mạch tích hợp 


Với kỹ thuật planar, tắt cả những thành phần của một 
mạch điện (điện trở, tụ điện, điôt, transistor, thyristor) 


kế cả những đường nối điện, có thể cùng được ch 


tạo trên một tắm silic nhỏ (chip) duy nhát (đơn khối)t2) 


trong một quy trình sản xuất chung. 


Trong quy trình đó, tất cả các mạch tích hợp trên, còn 
gọi là IC (Integrated Circuits), được hợp nhất lại thành 


những mạch tích hợp đơn khối (Hình 4). 





a) Mạch điện 


b) Tắm mang nhỏ 
được oxy hóa 


c) Khuếch tán N* 


d) Mạ kim loại cho 
công tắc và 
đường nối 


e) Mặt nhìn từ trên 
xuống 


Tụ điện Điôt Transistor Điện trở 


Hình 1: Thí dụ một mạch tích hợp trong kỹ thuật đơn khối 
(một số bước trong quy trình sản xuất) 


Vì trong một IC không còn những linh kiện “độc lập” 
(những linh kiện có những đầu nối ra bên ngoài) nên 
người ta gọi chúng là phần tử chuyển mạch hay phần 
tử chức năng. 


Kỹ thuật planar. Đây là một phương pháp trong kỹ 
thuật bán dẫn để sản xuất những linh kiện bán dẫn 
và chip. Trong đó, qua những bước gia công nối tiếp 
nhau, người ta đặt lên những lớp được cách ly với 
nhau, mỗi lớp chứa đựng linh kiện cùng với dây nối và 
đầu nối. Những lớp này được thực hiện bằng cách in 
lưới trong kỹ thuật màng dày hay phủ bằng hơi trong 
kỹ thuật màng mỏng. Như thế, một chip có thể chứa 
hơn 100.000 chức năng chủ động (thí dụ transistor, 
điôt) và thụ động (thí dụ điện trở, tụ điện). 





0) Chip (tiếng Anh) = nhãn hiệu, đá 
 Monolithic (tiếng Hy lạp) = từ một miếng đá 





Những mạch điện lai là sự kết hợp của những mạch 
tích hợp và những linh kiện đơn lẻ (Hình 2). Chúng 
được nỗi với nhau trên tám bảng mạch bằng cách cắm 
vào, hàn vảy hay bằng những phương pháp khác. Qua 
đó có thể sản xuất theo nhu cầu những mạch điện với 
những tính chất đặc biệt, thí dụ cho các bộ điều khiển. 


—————— . 
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Hình 2: Bộ điều chỉnh cho máy phát điện trong kỹ thuật lai 


CÂU Hỏi ÔN Tập 
1 Vật dẫn điện loại N hoặc loại P có những 
hạt tải điện nào? 


2 Người ta phải nối cực cho một lớp chuyển 
tiếp PN như thế nào để cho một dòng điện 
thuận chạy qua? 


Hãy giải thích điện áp ngưỡng là gì? 
4 Phân nào của đặc tuyến cho điôt Z được 
dùng đề ổn định điện áp? 
Hãy giải thích mạch một xung là gì? 
Một transistor NPN được cấu tạo ra sao? 
Những đầu nối cực của transistor tên là gì? 


Một transistor NPN phải được nối cực ra 
sao đề có thể dẫn điện? 


9. Một điện trở nhiệt NTC vận hành ra sao khi 
nóng lên? 


®@ ¬i G@ 


10 Điện trở của một Varistor thay đổi ra sao 
khi điện áp tăng lên? 


11 Một điện trở LDR vận hành ra sao khi được 
chiêu sáng? 


12 Hãy giải thích LED là gì? 
13 Bộ ghép quang điện tử có nhiệm vụ gì? 
14 Mạch điện lai có cấu tạo ra sao? 





19 Kũ thuật điện KT 


419.2 Các ứng dụng của kỹ thuật 


điền trên xe cơ giới 


49.2.1 Sơ đồ nói mach 





Sơ đồ nối mạch là hình vẽ biểu thị các thiết bị điện 
bằng những ký hiệu mạch, những hình minh họa hay 
bằng những sơ đồ thiết kế đã được đơn giản hóa. Các 
sơ đồ nối mạch dùng trong phần điện ứng dụng cho 
xe cơ giới thường được dùng dưới hình thức các sơ 
đồ mạch điện. 


Sơ đồ mạch điện 





Sơ đồ mạch điện mô tả mạch điện bằng hình vẽ 
khái quát. 








Sơ đồ mạch điện (Hình 1, trang 594) gồm có mạch 
điện và những ký hiệu của các thiêt bị và các đâu nôi, 
Ký hiệu các đầu nối thông thường là ký hiệu mô tả các 
đầu kẹp, các tiếp điểm hoặc các chân cắm của linh 
kiện điện tử. 

Tùy theo sự xếp đặt các ký hiệu người ta phân biệt: 

e Sơ đồ bố trí chung 

e Sơ đồ chỉ tiết. 

Những đặc tính khác nhau của hai dạng trình bày sẽ 


được diễn tả trong chương này qua thí dụ về một hệ 
thống điều khiển quạt để làm nguội chất lỏng làm mát. 













việc điều khiển cánh quạt ở mức 1 (quạt có hai mức 
tốc độ). 


Cả hai loại sơ đồ đều mô tả mạch điện trong cùng một 
chiếc xe. Cần lưu ý là các ký hiệu được Sử dụng trong 
hai sơ đồ không luôn đúng theo tiêu chuẩn. 


Ngoài hình vẽ các mạch điện và các bộ phận điện, các 
sơ đồ mạch điện còn có thêm phần chú giải, phần ghi 
ký hiệu các máy, các đầu kẹp, các công tắc (chân linh 
kiện điện tử) và các ký hiệu màu biêu hiện màu các 
đường dây điện được viết tắt bằng tiếng Đức hay cũng 
có thể thí dụ bằng tiếng Anh. 


Những dạng biến thẻ, thí dụ như hiệu lực của sơ đồ 
mạch điện cho xe có hay không có hộp sô tự động, 
được thể hiện bằng đường gián đoạn. 


Sơ đồ bố trí chung (Hình 1). Các mạch điện nhỏ 
thường được vẽ dưới dạng bố trí chung. Để trình bày 
các mạch điện lón hoặc mạch điện toàn bộ người ta 
không dùng dạng này vì thiếu sự rõ ràng. 


Trong sơ đồ, các ký hiệu của các bộ phận được sắp 
xếp tương ứng với vị trí thực sự của các bộ phận 
này trong xe. Các ráp nôi cơ học được thê hiện bằng 
những đường gạch gián đoạn. 


Sơ đồ chỉ tiết (Hình 1, trang 594). Những ký hiệu của 
các bộ phận điện được xếp đặt sao cho từng đường 
đi của dòng điện có thể được theo dõi dê dàng nhât. 
Dạng sơ đồ này không bao gồm sự liên hệ về vị trí 


- của từng bộ phận, từng nhóm lắp ráp và các liên hệ 





Cả hai sơ đồ đều diễn tả đường chạy dòng điện cho cơ học. 

Đặt tên các dạng Ký hiệu các đầu kẹp Phân ~_ A38 Bộ điều khiển tự động 

N biến thể sẽ" X% chú thích F Cầu chì 

| | 31 RED/GRN KI. 75x KI. 30 F90.42 Cầu chì 40A 

—_ F F F90.51 Cầuchì5A 

A3.8 Í " Jn.42 G202 Điểm tiếp đất (nối mass) 
i02 RED/GRN K1.5 Role của quạt làm mát, mức † 

Kế) 





















RED/GRN 
4 BLK/RED 


Kết nối cơ học h | "Tỷ. 
RED/BLU 


Dây điện đỏ-xanh 
hs... lai 





Cầu chì 40 A 





RED/BLU ,„ 


1 












Ký hiệu các công 
tắc (chân linh kiện 


điện tử) 
⁄ 


2_ RED/BLK 








Role của quạt 





K16 ~=— Ký hiệu máy 





4 RED/GRN 


œ BLK/RED 
BLK/ƑRED 
` RED/BLU 













K1.6 Rơle của quạt làm mát, mức 2 


M2 Động cơ của quạt làm mát 
R2.2 Điện trở hạn dòng cho quạt làm 
mát 


S2.2 Công tắc nhiệt độ cho quạt 


Chiều đi dòng điện trong bộ điều khiển quạt ở mức 1: 
Mạch điện điều khiển, màu xanh lá cây 
Mạch điện công tác, màu đỏ 


L| | 


R2.2 


RED/BLK 
RED/BLK 


RED/BLK 





Điểm tiếp đất (nối mass) 





œ RED/BLK 
RED/BLK 






Hình 1: Sơ đồ bó trí chung (Thí dụ: Quạt để làm nguội chất lỏng làm mát) 


' 




















| 
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Cách trình bày từng mạch điện riêng rẽ bằng những 
đường thẳng rõ ràng, không có chỗ cắt nhau được ưu 
tiên sử dụng. Thông thường. đường dây điện dương 
và âm được vẽ bằng hai đường thẳng song song. 
Từng đường dòng điện được vẽ từ cực dương đến 
cực âm, có nghĩa là đi từ trên xuống dưới. Nếu không 
tránh được thì một phần của đường dòng điện cũng 
có thể được vẽ bằng những đường thẳng nằm ngang. 
Để tìm ra dễ dàng các vị trí chuyển mạch trong sơ đồ 
mạch điện, người ta đánh dấu từng đoạn của mạch 
điện. 


Có ba cách thực hiện: 


e Đánh số thứ tự (1, 2, 3,...) từ trái sang phải với 
những khoảng cách bằng nhau (sô đường dòng 
điện). 

e_ Đặt tên các phần của mạch điện, thí dụ quạt điện 
cho chât lỏng làm mái. 

e Kết hợp đánh số thứ tự và đặt tên các phần của 
mạch điện. 


Sơ đồ mạch điện có thể được vẽ theo cách đơn giản 
hoặc chỉ tiêt hơn với các mạch điện bên trong, thí dụ 


Quạt điện làm nguội chất lỏng làm mát, 
2 tốc độ, 300 W, không có độ chạy sau 


1 
lÌ S51 lÌ S4Z tụ nẹ 
b.5A b.40A n h : M 


0,5 4,0 
SW/ro ro/bl 
À 1/30 





Vị trí cắm 05 0,5 4,0 
roe 8" ro/gn ro/gn ro/sw 


rơle. Sơ đồ còn có thể có thêm những thông tin bả 
sung, thí dụ như lời chỉ dẫn vị trí căm của rơle hay tiết 
diện của dây điện. 

Bảng 1 đối chiếu các ký hiệu dùng trong cả hai sơ đồ 


TT .ẪRHR“RE—=—a an TS B =— EESEH= —=X= hs“ = 





Sơ đồ bó trí chung 


Sơ đồ chỉ tiế 
(Hình 1, trang trước) k 


Ký hiệu đầu kẹp 75X (kết nối bu lông trên tấm bảng 
rơle) cho biêt là khi khởi động phải ngắt các bộ phận 
tiêu thụ gắn ở đây để giảm tải ắc quy. 


Chú thích của ND: Trong các sơ đồ mạch điện ở trang này và các trang 
sau, các dây nối có màu sắc khác nhau được ký hiệu như sau: ro = đỏ, 
sw = đen, gn = xanh lá, bl = xanh dương, br = nâu, ge = vàng, ws = trắng. 


Tên gọi sơ đồ (phần của mạch điện) 


Công tắc nhiệt của quạt làm nguội chất 
lỏng làm mát 
Ti” J217 Bộ điều khiển hộp số tự động 
J279_ Role cho quạt làm mát mức 1 
J280 Role cho quạt làm mát mức 2 
Dây điện đỏ-xanh N39 Điện trở hạn dòng cho quạt làm nguội 
Đ_u chất lỏng làm mát dưới dầm dọc bên trái 
S42 _ Cầu chì đơn cho quạt làm nguội chất lỏng 
làm mát bên giàn chứa 8 rơle phụ trội 
S51 Cầu chì cho quạt làm nguội chất lỏng làm 
. mát bên giàn chứa 8 rơle phụ trội 
Role của quạt điện T2a Giắc nối, 2 chân 
T10k Giắc nối, 10 chân, màu xám, trạm nối 
dầm chống đứng A bên trái 
T68a Giắc nối, 68 chân tại bộ điều khiển hộp số 
tự động 
Quạt điện cho chất lỏng làm mát 


Cầu chì 40 A F18 


- 


Điểm tiếp đất-1 bên cạnh bảng rơle 
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49.2.2 Thông tin bố sung và ký hiêu trong sơ đồ 


sơ đồ mạch điện thay đổi tùy theo hãng sản xuất xe. Những thông tin bổ sung trong sơ đồ cũng có thể khác 


sơ đồ mạch điện có thể được dùng để tìm chỗ hư hỏng trong hệ thống điện của xe hay khi lắp ráp thêm các thiết 
bị phụ, thí dụ như bộ gia nhiệt khi động cơ ngừng, hệ thông dẫn đường hay điện thoại di động. 


> ===== ¬—Šằ—5—5—ằỄỄỄỄỄỄỄỄỄỄỄễỶỪỶŸỪŸừỪừỪờỖờừỪ—P7=7>Ặ—ễễễTẰŸỶễỂẰễỶễỀỂỶỂỂỄỂỶỂỂỂỀỀỀẰẲỀ “ 


Điều khiển hộp số tự động 








I2 3 4 5 6 78 9 10 TỊ 1213 14 1Š 16 17 16 19 20 21 22 25 2 
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Ký hiệu đầu nối 
(Chân linh kiện/ 


Ký hiệu các 7i 
dạng biến thể 217 
T68a/31 


d; Ký hiệu công tắc 
(chân ỗổ cắm) 
Số thứ tự đường 
dòng điện 


Tiết diện dây điện 
đơn vị mm? 
—>»40 


Hình 1: Sơ đồ chỉ tiết (Thí dụ: Quạt điện để làm nguội chất lỏng làm mát) 


Kết nối bu lông -1 — (30), trên bảng role 


Kết nối bu lông (75x), trên bảng rơle 


Chỉ ở hộp số tự động 


Hình các ổ 
cắm role 


Chiều đi dòng điện trong bộ điều khiển quạt 

ở mức 1: 

Mạch điện điều khiển, màu xanh lá cây Z1 
Mạch điện công tác, màu đỏ 





31 








68| 
2 |10 |1 |7 _ 2) 3 12 45 


A35 





A35 Thiết bị hộp số, điện F4 Cầu chì (5A) 
A71 Bảng hiển thị các đồng hồ H1 Đèn báo phanh 
B1 Cảm biến tốc độ xe H2 Đèn chiếu sáng cần sang số 
B2 Cảm biến tốc độ quay ở đầu K1  Rơle ngăn khởi động 
vào (trục sơ cấp) hộp số M1 Thiết bị khởi động 
F1 Cầu chì (20A) S1 Công tắc đèn báo phanh 
F2 Cầu chì (10A) S2 _ Công tắc đánh lửa khởi động 
F3 Cầu chì (10A) 


Hình 1: Thông tin bổ sung và các cách ghi ký hiệu trong sơ đồ mạch điện 


31 
25 26 27 28 29 30 31 3233 3435 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 


S3 
X13 
X34 
x92 
\ã 


S%©) 


Tiêu đề sơ đồ mạch điện 
được mô tả 


Số cầu chì: 
Ký hiệu vị trí câu chì 


Tiết diện dây điện 

theo mmF 

Màu dây điện: 

tương ứng với màu trong xe, 
thí dụ bl = xanh, 

sw = đen v.v... 


Liên kết mạch điện: 

Mô tả sự tiếp nối của các đường 
dây, thí dụ đường dây 23 

(đầu kẹp 31, điểm tiếp đất) 

được nối tiếp vào đường dây 12 
(bộ phận K1, rơle ngăn khởi động) : 


Điểm nối đất (mass) của xe: 
Các sô trong vòng tròn chỉ vị 
trí lãp ráp 

(xem phần chú giải) 

Hình giắc cắm với thông tin về 
các đường nôi 

Ký hiệu các thiết bị điện: 
Giải thích các ký hiệu mạch và 
các bộ phận điện trong phân 
chú giải 

Ký hiệu các công tắc tại các 
giăc nôi ma 

(so sánh với hình giãc căm) 
Các mạch điện tiêu thụ với 
dẫn hướng đường dây 


Đường dòng điện số: 
đê dê tìm các kêt nôi 


Phần chú giải 


Công tắc đa năng 

Giắc cắm bộ điều khiển động cơ 
Giắc cắm bộ điều khiển hộp số 
Đầu nối.,thiết bị chân đoán 
Khóa nam châm ở cần sang số 
Điểm tiếp đất bảng rơle 

Điểm tiếp đất nhánh dây điện 











2% œwnn 192 Kũ thuật diện 











19.2.3 Ứng dụng sơ đồ mạch điện 


Sơ đồ mạch điện được dùng để dò tìm lỗi trong mạng điện và các bộ phận điện trên xe. Thí dụ ở Hình 1 cho thấy 
cách dùng sơ đồ mạch điện trong tiên trình tìm lỗi ở hệ thông điện điêu khiên hộp số. 


Cần phải lưu ý đến các chỉ dẫn của nhà sản xuất khi tìm lỗi trong mọi tình huống! 





————————————.———_=m_®mr—r———=—==ễ==—~—-==————>———>~——————————-—- 















Mã số lỗi 010C: 
Chạm dây nối đất/Hở mạch ở van điện từ cho bộ điều áp 


4. Đọc mã lỗi lưu trữ trong bộ nhớ: 


Mã lỗi cung cấp chỉ dẫn về sự hư 
hỏng ở một bộ phận hay ở đường 
dây nối giữa bộ phận ấy với bộ điều 
khiên. 







2. Rút giắc cắm ra khỏi bộ điều 
khiên: 






Các bộ phận hoặc đường dây điện 
giữa bộ phận và bộ điều khiển 
thường được kiểm tra bằng cách 
đo điện trở. Để đo, cần phải rút giắc 
cắm ra khỏi bộ điều khiển. 










Chú ý: Tắt máy trước khi thao 
tác! 







Trong sơ đồ mạch điện, các giắc 
cắm đã rút ra được biểu diễn bằng 
những đường dây điện gián đoạn 
đến bộ điều khiến. 
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3. Xác định những điểm đo: 






Kế tiếp, dựa vào sơ đồ mạch điện 
người ta xác định những điểm để 
đo điện trở trong giắc cắm của bộ 
điều khiển. 








Ở đây: Đo điện trở của dây và cuộn 
dây giữa công tác sô 22 và 58 băng 
ôm kê. 







Nếu sử dụng hộp kiểm tra thì cần 
lưu ý là thông thường các số công 
tắc của giắc cắm giống như các số 
công tắc của hộp kiểm tra. 


Chú ý: 








Phải lưu ý đến những chỉ dẫn 
của nhà sản xuất! 








Van điện từ cho bộ điều 
chỉnh áp suât: 










4. So sánh trị số được quy định và IH 
trị số thực tế: mẽ || 





Nếu trị số được quy định bởi nhà Trị sô quy định. 
sản xuất không đạt thì phải loại trừ 
khả năng đường dây bị hỏng bằng 
cách đo điện trở đường dây điện 
giữa bộ phận đang thử và bộ điều 
khiển. Nếu trị số điện trở của đường 
dây và công tắc của dây phù hợp 
thì bộ phận này bị hỏng. 












Hình 1: Tìm lỗi trong hệ thống điện điều khiển hộp số bằng sơ đồ mạch diện 
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Ắc quy 
Thiết bị khởi động 









Công tắc cho hệ thống điều 
chỉnh tôc độ 


J527 Bộ điều khiển cho hệ thống 
điện tử trong trụ lái 


J623 Bộ điều khiển động cơ 


S88 _ Thanh cầu chì (cầu chì dạng 
miêng mỏng) 


T Giắc nói 


Điểm tiếp đất (mass) 
135 Điểm tiếp đất (mass) 
500 Kết nối bắt vít (30) 
501 Kết nối bắt vít (30) 
A2... Đường nối dây dương (15) 
A21 Đường nối (86s) 

A32. Đường nối dây dương (30) 





C Máy phát điện ba pha 





C1 Bộ điều chỉnh điện áp 





Công tắc đánh lửa khởi động 





















Công tặc 3/30 và 7/30 của bộ công tắc đánh lửa khởi 
đông máy (D) có điện áp qua đường nối dây dương A32. 
A32 được nỗi trực tiếp qua cầu chì S88 với cực dương 
Của ắc quy. 





Công tắc đánh lửa khởi động (D) truyền tín hiệu tương 
ứng với vị trí của công tắc đến bộ điều khiển hệ thống 
điện tử trụ lái (J527). 













.ˆ ¬ Vị trí công tắc 0: Truyền từ D (đầu nối 4/P) đến J527 
Công tặc 9/50b và đâu kẹp 90 của thiết bị khởi động (B) (T16a/16) 
sẽ có điện áp ngay khi công tắc máy được xoay qua vị trí 


3 (Khởi động động co). 





Vị trí công tắc 1: Truyền từ D (đầu nối 8/86s) đến 
J527 (T16a/14) 





Nhờ vậy dòng điện sẽ chạy từ ắc quy (A) qua rơle vào 
khớp và các cuộn dây của thiết bị khởi động xuống điểm 
tiệp đât (đường dòng điện 4). Qua đó thiết bị khởi động 
bất đầu quay và kéo động cơ nổ vận hành. 








Vị trí công tắc 2: _ Truyền từ D (đầu nối 2/75) đến .J527 
(T16a/12) 







Vị trí công tắc 3: _ Truyền từ D (đầu nối 1/50) đến .J527 
(T16a/15) 





Khi người lái xe ngưng vặn công tắc đánh lửa khởi động 
(D), đầu nói 50 của thiết bị khởi động mắt điện áp. 

























Bộ điều khiển mạng điện trên xe, đ 
điện gạt nước kính sau, công tắc đ 
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E1 Công tắc đèn 

E32 Công tắc cho đèn sương 
mù phía trước và đèn 
Sương mù phía sau 

E102 Bộ chỉnh tầm chiếu xa 

E491 Công tắc để tắt đèn chiếu 
Xung quanh xe 


J527 


đồng hồ 


910 ` Cầu chì 
















Động cơ điện V gạt nước kính trước được điều khiển 
qua bốn đầu nối. Ngoài đầu nói tiếp đất trong bó dây điện 
(4/31) còn có các đầu nối cho đường dây chính (2/53), 
cho từ trường mắc mạch rẽ (1/53b) và cuộn dây phanh 
(3/53e). 






Ngoại trừ đầu nói đường dây tiếp đất, các đầu nối khác 
đêu được nỗi với bộ điều khiển mạng điện trên xe (J519). 


Bộ điều khiển mạng điện trên xe được nối với công tắc 
gạt nước (không được trình bày trong sơ đồ mạch điện). 


ộng cơ cần gạt nước, máy bơm n 
èn, bộ chỉnh tầm chiếu xa cho đè 
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342 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 A44 45 46 47 48 49 50 5q 592 53 B54 55 B6 

Bộ điều khiển cho hệ thống 
điện tử trụ lái 

L68/L69. Đèn cho lỗ dẫn không khí 
thoát ra ở bảng hiễn thị các 


L120 Đèn chiếu ngăn đựng đồ 


Hư si " F T Giác nói chiếu xa) 
J4ST Bộ điêu khiển cho điều V Động cơ cần gạt nước A146. Đầu nối (CAN-bus cho kỹ 
chỉnh tâm SHIỐN xa V5 Máy bơm nước rửa kính thuật tiện nghi, dây dương) 
J519 Bộ điều khiển mạng điện | v12 Động cơ điện gạt nước | A147 Đầu nối (CAN-bus cho kỹ 
trên xe kính sau 


LLẮN,Í('ễ:⁄.)'-,. điện 





ước rửa kính, động cợ 
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7 4/58d® 











Đầu nối tiếp đất 

238 Đầu nối tiếp đất trong bó 
dây điện cho cabin trong xe 

261 Đầu nối tiếp đất trong bó dây 
điện cho vòi phun có gia nhiệt 

A19 Đầu nối (58d) 

A114 Đầu nối (Điều chỉnh tầm 




























thuật tiện nghị, dây âm) 





Điều chỉnh tầm chiếu xa 











Bộ chỉnh tầm chiếu xa E102 có một chiết áp. Chiết áp 
được nôi với nguôn cung câp điện áp CựC dương qua đầu 
nôi 2/56b và với cực âm qua đâu nôi 5/31 (đầu nói tiêp đât 


trong bó dây điện cho cabin trong xe). 














Điện áp của tín hiệu tương ứng với vị trí của chiết áp 
được dẫn qua đầu nối 3/G đến các động cơ điện dẫn 
động của cả hai đèn chiếu (V48 và V49 trong sơ đồ mạch 
điện ở trang 599). 




























































T23/22 T23/19 
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J619 li kéo, | Ị" Š 140 
0 0,5. 0,5 

0 5 0,5 + + 
05 10 1,0 Ổ5 , Ề JSW gr/ro wsÏge gđÏws ws/bl ws/bl 
0, " / bị bl/sw gn 
căm ws/bl ge/sw ge/SW WsS/Sw giIƒsw S 












T17/15 


5 
T17/16 


1,0 0,35 0,5 0,5 
ws/gn grí/ge gríli gr/li 






0,5 0;35 1,0 
gr/lÌ: gr/qe ws/bl 







0,5 
gn/sw 



















ẳ ẤJT17e16 |â|T1 |2] Tơ 'T4k/2 
T17b/13 T sa TT co 







Hỷ ÑJ T117 |O|T17|f|T17|2| T17a/3 
T4k/1 T17a/8 


0 0,5 0,35 2,5 
SlWws gr/lỉ gr/ge ws/bl 








0,35 0,5 1,0 
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Đầu nối tiếp đất trong bó 
dây điện đèn chiêu phải 

































Bóng đèn của đèn đậu xe trái 


ộ điều khiển mạng điện ¬n đâ 
Bộ điêu x M3 Bóng đèn của đèn đậu xe 


trên xe 












: đẻ àu nối tiếp đất trong bó 
LkéC ông LỆn Ho HỘN/QƯỢng | vu, Bóng đèn của đèn chớp phía | 179 nỸẽ.. h 
Mễ PHÔ, trước trái 
KÉO _ BỤNH ỂNUGHHRHIBMƠNgG M7. Bóng đèn của đèn chớp phía 345 Đầu nối tiếp đất trong bó. 
S0 trước phải : dây điện bộ phận giảm sốc 
§ iện dẫn độn M18 Bóng đèn của đèn chớp bên N | 
.” - Bi n nên chỉnh tắm hông trái -- A5 xế nối dương (Đèn chớp 
chiếu xa. M19_ Bóng đèn của đèn chớp bên phải) 
hông phải 


A6 Đầu nối dương (Đèn chớp 
trái) 


V49 .. Động cơ điện dẫn động 
bên phải đề điều chỉnh 
tầm chiếu xa 

T Giắc nối 


M29_ Bóng đèn của đèn cốt trái 
M30 Bóng đèn của đèn pha trái 
M31 Bóng đèn của đèn côt phải 
M32_ Bóng đèn của đèn pha phải 


' Am,“ Ả nia | Dị nai .- 


Böñg đèn giã đèn cốt phía phải M31 được điều khiển từ 
đầu nối T32/22 ở bộ điều khiển mạng điện trên xe .J519 
qua đầu nối 6/56b. 












- 1: >/w 
ê6ê 3“ M( lạ = siï : J 
tua ÁC jỞ| 6G CHỈ v ve... 













Bóng đến cho đèn đậu xe phía trái M1 được điều khiển 
từ đầu nối T32b/3 của bộ điều khiển mạng điện trên xe 


J519 qua đầu nối 10/58L. ¬ 
Dòng điện chạy qua đầu nối 7/31 xuống đầu nối đất Dòng điện chạy qua đầu nối 5/31 xuống mass. 


(mass). 
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_ Đèn chớp bên trái 








Bóng đèn cho đèn pha bên phải M32 được điều khiển từ 
đầu nối T23/16 ở bộ điều khiển mạng điện trên xe .J519 
qua đầu nối 8/56a. 


Bóng đèn cho đèn chớp phía trái M5 được điều khiển từ 
đầu nối T23/9 ở bộ điều khiển mạng điện trên xe J519 
qua đầu nối 9/BL. 


Dòng điện chạy qua đầu nối 7/31 xuống mass. Dòng điện chạy qua đầu nối 7/31 xuống mass. 



































| 600 LLẮL(Â 1. 
| *ge<sx.. kì 


Đèn sau trái, đèn sau phải, nút nhân cho đèn cảnh báo, còi âm cao, còi âm thấp 


T23/2 T23 WT32b$7 T23 
[ l4 Ỉ š 


10 0,5 0,5 0,5 0E 


ro Kũ thuật điện TRE ° 


Công tắc đèn phanh (thắng), rơle giảm tải khi khởi động (cho công tắc X), bơm nước rửa đèn 
chiếu, cầu chì, giắc cắm radio 




















T23/8 'T32b/5 'T23/10 T23 ý T32 %# T23 w/ T23 
li [ [ Ị, ị“! [ [” b 
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Nút nhắn đèn cảnh báo 
H2 Còi âm cao 


























Bóng đèn cho đèn đuôi, phải 
M4 Bóng đèn cho đèn đuôi, trái 








































81 Nối đất (mass) 


sec Nối đất (mass) 
86 Nôi đât trong bó dây điện phía sau 


Công tắc đèn phanh Đèn cho giá đỡ ly 



















































“ng M6 Bóng đèn cho đèn chớp, sau, “k« J59  Rơle giảm tải khi khởi động S12 Cầu chì 135 _ Nối đất (mass) ¬- 
H7 Còi âm thâp trái 87 _ Nôi đât trong bó dây điện phía sau cho công tắc X S132 Cầu chì 179 Nôi đất trong bó dây điện đèn 
d4 Rơle cho còi âm thanh kép M8 Bóng đèn cho đèn chớp, sau, | 135 Nói đất J5i9 Bộ điều khiển mạng điện S14 Cầu chỉ chiêu trái - 
J519. Bộ điều khiển mạng điện phải 176 Nối đất trong bó dây điện đèn trên xe . 845 Cầu chỉ 610. Điểm đất (âm thanh) 
trên xe M9 Bóng đèn cho đèn phanh trái chiếu phải V41 Bơm nước rửa đèn chiếu S49 Cầu chì _ : . nôi # 
# h R su lu cử % _ shấy š Giắc nói À : ưởng nÓI 
l46 Bóng đèn cho đèn sương M10 Bóng đèn cho đèn phanh phải 179 Nội đât trong bó dây điện đèn ụ “ PếS42: + S236 Câu chì A46 Nối dương (30, từ radio) 
% +Slf ^[ M16 Bóng đèn cho đèn lùi trái chiêu trái T8 Giắc nôi cho radio S237 Cầu chì x: ' 
mù phía sau, trái h KỆ si : T16 Giắc nối cho bộ chẩn đoán ¬xa+ A50 Nối cực dương (30a) 
L47 s Bé đè ho đè M17 Bóng đèn cho đèn lùi phải 249 Nôi đât trong bó dây điện cho S239 Câu chì A57 Nối cực dương (30) 
Ông đến cho đến sVƠnG | MZs Bỏng đến cho đền lúc đạp cabin trong xe S240 Cầu chỉ | 





mù phía sau, phải - Đường nồi (L) 


phanh mạnh 
T Giắc nối 
Đèn bảng số xe 


A87 Nối RF (Băng tần Radio) 
B132 Nối đèn bảng số trong bó dây điện 
cho cabin trong xe 





Khi tác động công tắc đèn phanh F, sẽ có một dòng điện 
đi từ cầu chì S4 đến đầu nối T32b/15 của bộ điều khiển 
mạng điện trên xe .J519. 

















Sau khi xe khởi động, rơle giảm tải nối điện áp với đường 
nối A 34 trong bó dây điện đến bảng hiền thị các đông hô. 









Bộ điều khiển cung cấp điện áp cho đèn phanh M9 và 
M10 “2á hu Lcx:-XlÕ 


Để làm việc này, rơle ở đầu nối 4 được điều khiến bởi 
bộ điều khiển mạng điện trên xe J519 tại đầu nỗi T32b/2. 





Để bật đèn cảnh báo người lái xe nhắn nút E229. Nút 
nhấn này được nối qua một đường dây tín hiệu (tiết diện 
0,35 mm) với bộ điều khiển mạng điện trên xe J519. Khi 
nhân nút E229, mass được nối với bộ điều khiển qua đầu 
nối 4 và 6. Bộ điều khiển cung cấp điện áp cho đèn pha 
trái và phải (M30 và M32, xem trang 599). 
























Để bật còi tín hiệu, người lái xe nhắn nút H (không có 
trong sơ đồ này). Tín hiệu này được chuyển tiếp đến bộ 
điều khiển cho hệ thống điện tử trụ lái J527 (không có 
trong sơ đồ này). Bộ điều khiển .J527 này được nối với bộ 
điều khiển mạng điện trên xe J519 qua dây bus dữ liệu 
A146 và A147 (xem trang 598). 












Dòng điện đi qua rơle đến đầu nối đất 81. 




















Sau khi được điều khiển, sẽ có điện áp trên đường nồi 
A34 qua rơle giảm tải. Do đó những đầu nối T10b/10 và 
T10b/5 của bộ điều khiển mạng điện trên xe được cung 
cấp điện áp. 


Bơm nước rửa đèn chiếu V11 được điều khiển bởi bộ 
điều khiển mạng điện trên xe J519 qua đầu nối T10b/2. 


Dòng điện đi qua bơm đến đầu nối đất trong bó dây điện 
của đèn chiếu trái. 





Bộ điều khiển mạng điện trên xe .J519 cung cấp điện áp 
ở đầu nối 1/86 của rơle J4 qua đầu nối T32b/1. Roơle 
đóng mạch cho còi âm cao H2 hay cho còi âm thấp H7 
qua đầu nối 5/30 và đến đầu nối đất 176 hay 179. 












Bóng đèn cho đèn sương mù phía sau, bên trái L46 được 
điều khiển bởi bộ điều khiển mạng điện trên xe J519 qua 
đầu nối điện T32/12. Dòng điện đi đến dây nối đất 87. 
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Bộ lọc chống nhiễu cho ăng 

ten ở kính chắn 

J59. Rơle sưởi kính chắn sau 

J255 Bộ điều khiển cho hệ thống 
điều hòa không khí (clima- 
tronic) 

J393 Bộ điều khiển trung tâm cho 
hệ thống tiện nghỉ 












S† Cầu chì 
S2 Cầu chì 
S226 Cầu chì 
S233 Cầu chì 
S234 Cầu chì 

Giắc nối 









điện công tác để sưởi kính chắn sau Z1. 
















Đèn cho hộc chứa bao tay 


của nguôn điện. 


E26 


L28 


Khi bật công tắc sưởi kính chắn sau ở bộ điều khiển điều 
hòa nhiệt độ J255, bộ điều khiển sẽ cung cấp điện áp ở 
đâu nồi 6 của rơle cho bộ sưởi kính J9. Rơle đóng mạch 


Khi bật công tắc E26 cho đèn chiếu sáng hộc chứa bao 
tay, đèn W6 sẽ được nôi đât với đường nồi đất 238. Điện 
áp cung câp có được nhờ đèn luôn nổi với dây dương 
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HH 5A LH30A 
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lẤ| T12d/1 


d5 
rỡ/Ii 
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Ó cắm 12V 


Đèn cho khoang hành lý 


(cốp xe) 


__ Đèn cho hộc đựng bao tay 
Đèn chiếu sáng dưới chân, 


bên trái 


Đèn chiếu sáng dưới chân, 


bên phải 







Công tắc cho đèn ở hộc 
chứa bao tay 

L15/L50 Đèn cho đĩa gạt tàn thuốc lá 
Đèn cho đầu mồi thuốc lá 
Đèn chiếu sáng ổ cắm điện 
Đèn cho hộc tiền xu 

Đầu mài thuốc lá 
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HH YWYT 4ú C. 


Công tắc đèn chạy lùi, điện trở gia nhiệt vòi phun nước rửa, bộ điêu khiên cho bảng hiên thị các đồng 
hò, cảm biến đo mức nhiên liệu, hiền thị mức nhiên liệu 





0,35 0,35 0,35 
h T10d/10 ge/gr or/gn or/br 
À T32/21 Ạ 
T14/4# 
'T10ac/4## 















0,35 
br/ge 2 

Elraan G169 lí G | 
0,35 3 


br/qge 


T14/3# 
'T10ac/3# 









DI” 


0,35 0,35 0,5 
br/qe br/qge br/qge 






























Bộ sưởi kính chắn sau 


81 Nói đất 
135 Nối đất 
238 Nối đất 
635 Nối đất 
654 Nói đất 


A52 Nối dương (30) 

A57 __ Nối dương (30), trong bó dây 
điện đến bảng hiển thị các 
đồng hồ 

A175__ Đường nối (588) trong bó dây 
điện đến bảng hiển thị các 
đồng hồ 

B248 Đường nối (bộ sưởi kính 

chắn sau) 


Đèn chiếu sáng dưới chân bên trái W9 và bên phải W10 
được nối với đầu dương của nguồn điện áp qua cầu chì 
S2. Nhờ bộ điều khiển trung tâm cho hệ thống tiện nghỉ 
J339, đèn chiếu sáng dưới chân được nối đất qua đầu nồi 
T16h/13 và T16h/6. 


được điện áp qua cầu chì S233. 













































Đầu mồi thuốc lá U1 được nối với đầu nói đất 238. Khi 
đâu môi được kích hoạt, vòng dây tóc gia nhiệt nhận 









Công tắc đèn chạy lùi Cầu chì 



















F38 Cảm biến nhiệt độ bên ngoài | S5 Cầu chì 
G Cảm biến mức nhiên liệu S231 Cầu chì 
G1 Hiển thị mức nhiên liệu S235 Cầu chì 
G169_ Cảm biến mức nhiên liệu 2 T Giắc nối 


G266 Cảm biến mức dầu và nhiệt 
độ dầu 

J285 Bộ điều khiển trong bảng 
hiển thị các đồng hồ 

J538_ Bộ điều khiển cho bơm nhiên 
liệu 


U Ö cắm 








Ở cầu chì S3 sẽ có điện áp khi mở máy. Dòng điện đi trực 
tiếp từ cầu chì đến những điện trở gia nhiệt cho các vòi 
phun Z20 và Z21. Vì điện trở gia nhiệt có tính chất PTC, 
nên dòng điện đi qua nhỏ khi nhiệt độ tăng lên vì điện trở 
tăng khi nhiệt độ tăng. 





_ Cảm biến mức nhiên liệu 


Việc hiển thị mức nhiên liệu G1 được điều khiển bởi bộ 
điều khiển cho bảng hiển thị các đồng hồ .J285. 

Cảm biến mức nhiên liệu G được nối với bộ điều khiển 
J285 qua đầu nối T32/11. Ngoài ra, nó còn nôi đất (của 
cảm biến) với đường nối đất 269 trong bó dây điện cho 
bảng hiển thị các đồng hà. 











T16 Giắc nối cho bộ chẩn đoán 


Z20 Điện trở gia nhiệt 
Z21 Điện trở gia nhiệt 




























249 Nối đất cho cabin 
trong xe 

261 Nối đất vòi phun (nước rửa) 
gia nhiệt được 

269. Nối đất (bộ phát tín hiệu) 

A52 Nối dương (30) 

A70 Đường nối (15a, cầu chì 231) 

A74 Đường nối (15a, cầu chì 5) 

D51 Nối dương (15) cho khoang 
động cơ 

































































Ô cắm U được nối với đầu nối đất 249. Qua cầu chì S235, 
nó nhận được điện áp dương. Ö cắm này cũng có thể 
được sử dụng khi tắt máy, vì cầu chì S235 được nổi với 
kẹp 30 (luôn dương) qua đầu nối A52. 











Công tắc cho đèn chạy lùi F4 nhận được điện áp qua cầu 
chì S231 và đường nối A70 (đầu kẹp 15a). Khi bật công 
tắc, sẽ có điện áp qua sự kết nối hai đường dòng điện 147 
và 179 ở đầu nối T12i/7 của bộ điều khiển trung tâm cho 
hệ thống tiện nghỉ (trang 602). 
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Cuộn dây đọc của chìa khóa điện tử ngăn xe khởi động, công tắc hiễn thị thiếu chất lỏng làm mát, 
công tắc báo động mức nước rửa kính, công tắc áp suất dầu, dụng cụ đo tốc độ quay 


0,5 


14 
SW 


VN | T32a/3 


'T32/31 


x” le 


0,35 0,35 8 
br/ro WwSíÍgr cf b| 


T17d/6 LÃ| T10c/10 


T17⁄9 


0,95 
brÍqe 


197 198 199 200 201 202 203 204 205 


Cảm biến nhiệt độ chất lỏng 
làm mát 

Hiền thị nhiệt độ chất lỏng 
làm mát 

Dụng cụ đo tốc độ quay 

Bộ điều khiển cho túi khí 
(Airbag) 

Bộ điều khiển trong bảng 
hiển thị các đồng hồ 

Bộ điều khiển động cơ 

Đèn kiểm tra máy phát điện 
Đèn kiểm tra túi khí (Airbag) 
Giắc nối 


Máy phát điện 3 pha 

Cuộn dây đọc cho chìa khóa 
điện tử ngăn xe khởi động 
Công tắc áp suất dầu 

Công tắc báo động cho mức 
dầu phanh 

Công tắc hiền thị thiếu chất 
lỏng làm mát 

Công tắc báo động cho 
nước rửa kính 


Việc hiển thị nhiệt độ chất lỏng làm mát G3 được điều 


J285. Bộ điều khiển J285 được nối với cảm biên nhiệt độ 
chất lỏng làm mát G2 qua đầu nối T32/4 và với công tắc 
hiển thị thiếu chất lỏng làm mát F66 qua đâu nôi T32/2. 


được 261. 


G2 và F66 nối đất chung với dây đất của các cảm biến | _2Mng cụ do tốc ‹ 


327 trong bó dây điện khoang động cơ. 


'T32a/14 
0,55 


0,35 0,35 
or/br OFr/SW 


Or/SW 
D+/61 


c[) 


Nói đất 

Bó dây điện gia nhiệt vòi 
phun (nước rửa) 

Nối đất (cảm biến) 

Nối đất (cảm biến) 

Đường nối (61) 

Đường nối (high-bus) 

Đường nối (low-bus) 

Nối dương (61) trong bó dây 
điện khoang động cơ 


Công tắc báo động mức dầu phanh F34 được nói qua đầu 
K na. LH ù Tin lan SH, u | nối T32a/9 với bộ điều khiển trong bảng hiển thị J285 và 
khiên bởi bộ điêu khiên trong bảng hiên thị các đông hỗ | với đường nối đất trong bó dây điện cho vòi phun làm nóng 


Dụng cụ đo tốc độ quay G5 được điều khiển bởi bộ điều 


—————— —| khiễn trong bảng hiển thị J285. Để đo, bộ điều khiển cần 
k lÓa c ng t xe khởi động | tín hiệu tốc độ quay D+/61 của máy phát điện ba pha C. 


Cuộn dây đọc của chìa khóa điện tử ngăn xe khởi động 
D2 được nôi với bộ điêu khiển trong bảng hiển thị J285 
qua đầu nối T32/30 và T32/31. 


bảng hiễn thị. 





Tín hiệu này được đưa đến đầu nối T32a/14 của bộ điều 
khiên J285 qua đường nối A17 (61) trong bó dây điện của 














Bộ phát tín hiệu có chức năng cảnh báo các người 
tham gia giao thông khác (còi xe, nháy đèn pha), . 
thê hiện rÕ ý định của người lái xe như phanh (đèn : 
phanh), đôi hướng lái hoặc cảnh báo tình trạng 
nguy hiêm (đèn chớp). 








Còi xe. Theo điều luật § 55 StVZO ở Đức, xe cơ giới 
phải có một bộ còi xe. Còi xe có thể dùng loại còi đập 
(loại thông thường) và/hoặc còi ngân. 


Còi đập. Còi đập bao gồm một nam châm điện, một 
đĩa hút (phân ứng) chịu rung với màng rung, đĩa 
rung, và một bộ ngắt mạch được tác động bởi đĩa hút 
(Hình 1). 






Màng rung 


Đĩa rung 


Đĩa hút 


Hình 1: Cấu tạo một còi đập 


Khi bâm còi, đĩa hút với màng rung được hút vào bởi 
nam châm điện. Ngay trước khi đĩa hút đập vào lõi 
nam châm, bộ ngắt đã mở mạch điện. Đĩa hút đàn hồi 
trở lại, qua đó công tắc bộ ngắt lại được đóng lại. Quá 
trình đóng mở này lặp lại liên tục khi còi xe vẫn còn 
được bâm. Qua va đập của đĩa hút lên trên lõi nam 
châm (còi đập), đĩa rung nối với màng rung bị rung lên. 
Cột không khí ở trước đĩa rung cũng bắt đầu rung và 
phát ra âm thanh không đổi. 


Còi âm thanh công suất cao. Khác với còi thông 
thường, loại còi này có công suất mạnh hơn. Vì loai 
coi nảy chỉ được phép sử dụng ngoài thành phó, hệ 
thông còi xe vân phải có bộ còi bình thường. Người lái 
*© có thề dùng bộ chuyển mạch để chọn lựa giữa còi 
thông thường và còi công suắt. | 


: ngân. Có thể dùng bộ còi này thay vì còi công 
_- Trong trường hợp này, giống như còi đập, một 
81g rung sẽ rung nhờ tác dụng của nam châm điện. 


Sự rung chuyên cột không khí trong phễu xoắn ốc tao 
ra tiêng ngân đặc biệt (Hình 2). 














Chỗ dẫn 
dây điện 
vào 






_ Thanh gắn chặt Màng rung Phẫu nhựa 


Hình 2: Cấu tạo một còi ngân 


Còi ngân băng khí nén. Đây là còi ngân được tác 
động bởi áp suất không khí (còi khí nén). Máy nén khí 
chạy điện tạo ra khí nén, khí nén này được dẫn đến 
ngõ ra ở trước phễu và phát ra âm thanh. 


Nháy đèn pha. Bằng cách nháy đèn pha (§ 16 luật 
giao thông ở Đức), người lái xe được phép ra dấu 
hiệu ánh sáng bằng cách nháy ngắn đèn pha khi muốn 
vượt ở ngoài khu dân cư, cũng như khi thấy nguy hiểm 
cho mình hoặc người khác. Việc nháy đèn được thực 
hiện bằng nút bắm nháy đèn pha. m" 


Đèn phanh. Đèn phanh phải bật sáng khi phanh chính 
(phanh chân) được tác động. Đèn phanh được quy 
định là màu đỏ và phải có độ sáng cao hơn nhiều so 
với các loại đèn khác phía sau, ngoại trừ đèn sương 
mà. 


Đèn chớp. Đèn chớp được sử dụng để báo rẽ hoặc 
cảnh báo và được quy định là màu vàng ở cả phía 
trước và sau. 


Đèn báo rẽ. Bộ chớp đèn điện tử được dùng để vận 
hành đèn chớp. Tân số chớp được quy định là 90 + 30 
lân môi phút. 


Bộ đèn chớp cảnh báo. Bộ phận này là bắt buộc đối 
với những xe cơ giới nhiều vệt bánh và phải luôn sẵn 
sàng hoạt động, độc lập với các hệ thống đèn khác. 
Khi bật, tât cả các đèn chớp hoạt động song song. 
Việc bật đèn phải được hiển thị bởi một đèn kiểm tra 
màu đỏ. 
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19.2.6 Rơle Mạch điều khiển mở Mạch điều khiển đóng Rơle bảo vệ chống quá áp có chức năng cung cấp 













Cấu tạo (Hình 1). Rơle bao gồm một cuộn dây role, 
một phân ứng di động có lò xo kéo vê và các công tắc. 


Lò xo công tắc 


Phần ứng 
Công tắc 
Thanh giữ 
(khung giữ) công tặc 
Lõi cuộn dây 
Lò xo Cuộn dây 
kéo vê 
Đầu nối 
86 8885 88a 





Hình 1: Cấu tạo một rơle (công tắc thường mở) 


Các loại rơle. Tùy theo loại và cách sắp xếp công tắc, 
người ta phân biệt rơle thường mở, thường đóng và 
chuyển mạch. 


Rơile thường mở (Hình 2). Loại rơle này đóng mạch 
giữa nguồn điện và tải tiêu thụ, thí dụ như khi tải tiêu 
thụ được mở. Dòng điện điều khiển đi qua nam châm 
điện (đầu kẹp 85 và 86) tác động làm phần ứng được 
hút, qua đó công tắc được đóng. Vì thế mạch điện 
công tác được đóng lại (đầu kẹp 88 và 88a). Đề đóng 
mạch điện công tác, chỉ cần một dòng điện điều khiển 
nhỏ hơn nhiều. 


Áp dụng: Thí dụ đèn chiếu chính hoặc phụ, còi xe, 
động cơ quạt gió. 


Mạch điều khiển mở Mạch điều khiển đóng 
+ + 


Fx 
Dòng Dòng 
điện 
công tác 


86 88 86 88 


điện điều 
khiển 
85 88a 85 


Hình 2: Rơle thường mở với mạch điện điều khiển mở và 
đóng 


Rơle thường đóng (Hình 3). Loại này ngắt mạch giữa 
nguôn điện và tải tiêu thụ, thí dụ khi tải tiêu thụ bị tắt. 


Áp dụng: Thí dụ ngắt mạch của các tải tiêu thụ điện 
trong quá trình khởi động động cơ, thí dụ đèn chiêu 
chính, bộ sưởi kính chăn sau, radio,... _ 
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Hình 3: Rơle thường đóng với mạch điện điều khiển mở 
hoặc đóng 


Rơle chuyên mạch (Hình 4). Đây là sự kết hợp giữa 
rơle thường mở và thường đóng, có nghĩa là nó tác 
động hai mạch điện cùng một lúc. Rơle chuyên dòng 
điện từ tải tiêu thụ này sang tải tiêu thụ khác thông qua 
sự chuyển công tắc mở cho mạch điện này trở thành 
công tắc đóng cho mạch điện kia. 


Áp dụng: Thí dụ đảo điện giữa hai tải tiêu thụ (đèn 
thắp sáng). 


Mạch điều khiển đóng 


+ 


Mạch điều khiển mở 


Dòng L 
điện điêu 
khiển 

Dòng điện 


8BỊ 88a _ ễ 
công tác 





Hình 4: Rơle chuyển mạch với mạch điện điều khiển mở 
hoặc đóng 


Rơle thực hiện những nhiệm vụ sau đây: 


e_ Khởi động một dòng điện tải lớn (thí dụ đến 2.000 
A trong thiết bị khởi động) băng một dòng điện điêu 
khiển nhỏ (khoảng 0,15 A đên 1 A). 


e Có thể rút ngắn dây điện cho mạch điện công tác 
giữa nguồn điện và tải tiêu thụ, qua đó giảm độ sụt 
điện áp trên đường dây. Đường dây điều khiển nối 
từ công tắc điều khiển đến cuộn dây rơle do chịu 
tải ít có thể dài hơn tương ứng. Vì đường dây điều 
khiển — khác với đường dây công tác — có tiết diện 
nhỏ hơn nhiều nên tiết kiệm được phí tổn và trọng 
lượng. 


e Các tiếp điểm của công tắc trong mạch điều khiển 
chỉ chịu ít tải, qua đó các tải tiêu thụ với dòng điện 
ban đầu cao, thí dụ đèn hoặc thiết bị khởi động, có 
thể được vận hành dễ dàng. 


Ký hiệu các đầu kẹp của rơle được chuẩn hóa theo 
DIN 72552 (Bảng 1, trang 607). Trong thực tế, các ký 
hiệu cũ vẫn còn được sử dụng nhiều. Một vài nhà sản 
xuất còn dùng thêm một hệ thống ký hiệu riêng. 








Mạch điều khiển (—) 
cuối cuộn dây 
Mạch điều khiển (+) 
cuôi cuộn dây 


Kẹp đầu vào mạch điện công tác 
(công tác thường đóng và công 
tắc chuyển mạch) 











Kẹp đầu ra mạch điện công tác 
phía công täc thường đóng 





Kẹp đầu vào mạch điện công tác 
(công tắc thường mỏ) 


Kẹp đầu ra mạch điện công tác 


Các bộ phận bảo vệ trong rơle. Trong cuộn dây role, 
điện áp cảm ứng cao phát sinh tại thời điểm mạch 
điện bị ngắt có thê gây hư hại cho các bộ phận điện tử 
trong mạch. Việc sử dụng điôt có thể triệt tiêu điện áp 
cảm ứng và ngăn ngừa hư hại. 





Điôt xả dòng (điôt bảo vệ) hay điôt xóa (Hình 1). 
Chúng có chức năng cho phép dòng điện được tạo 
ra do điện áp tự cảm từ cuộn dây chạy ngược trở vào 
cuộn dây. Vì điện áp tự cảm phát sinh ngược chiều 
với điện áp chính, nên điôt này được phân cực thuận 
và trở nên dẫn điện tại thời điểm ngắt điện rơle (Công 
suất dòng điện tự cảm tiêu hủy trong nháy mắt — ND). 


Điôt bảo vệ chống gắn ngược cực (Hình 1). Điôt 
này bảo vệ điôt xả dòng khỏi hư hại khi bị gắn sai hai 
cực. Nêu không có điôt bảo vệ chống gắn ngược cực, 
các cực gắn sai (đầu kẹp 85 (+) và 86 (—)) làm điôt xả 
dòng chịu toàn bộ điện áp và có thể bị phá hủy vì dòng 
điện ngăn mạch. 


Điện trở xóa (Hình 1) có thê dùng thay điôt xả dòng 
cũng như điôt xóa. Trong trường hợp này, không cần 
sử dụng điôt bảo vệ chống gắn ngược cực. Nhược 
điểm là làm mắt công suất khi vận hành vì luôn có điện 
chạy qua điện trở. 





Dòng điện trong thời điểm ngắt mạch 








Điôt xả dòng 
hay điôt xóa 


Điện trở 
xóa 


Điôt bảo vệ chống 
găn ngược cực 





Hình 1: Rơle thường mở với điôt xả dòng và điôt bảo vệ 
£ s“ ~ .^ kì + T 
chồng gãn ngược cực hoặc điện trở xóa 
































điện áp và bảo vệ chỗng quá áp cho các bộ điều khiển 







š = se + + | 
Role là một công tắc điện hoạt động dựa trên hiện | | F*x Dòng Dòng ko | điện tử. 
tượng điện từ, qua đó công tác rơle được tác động - g7 | điện điên | se mỹ | 
._ băng một cuộn dây nam châm điện. | _ điều công | Nguyên lý hoạt động (Hình 2). Khi khởi động động 
rẽ ặấấốứậ&N ¬ 1V | 85 87a Khiên láC ƒ g5 87a cơ (đâu kẹp 15), mạch điện điều khiển rơle được đóng 


lại và tác động lên công tắc. Qua công tắc đóng, bộ 
điều khiển được cung cấp điện áp (điện thế dương 
từ đâu kẹp 30 sang đâu kẹp 87). Trong trạng thái này, 
điôt zener hoạt động trong vùng chặn và không gây 
ảnh hưởng đên mạch điện. Khi điện áp hoạt động 
vượt quá điện áp ngưỡng của điôt zener, điện trở của 
điôt zener giảm xuống (điôt trở nên dẫn điện) và các 
đỉnh điện áp được dẫn trực tiếp xuống đầu kẹp 31 (nói 
đât). Cường độ dòng điện tăng lên làm đứt cầu chì và 
ngắt nguồn cung cấp điện áp cho bộ điều khiển. 


Vận hành khi quááp _ 


Vận hành bình thường 


15 87 30 31 1587 


30a đã 31 
òng điện __—_ —n=¬. 
điều khiển òng điện công tác ——— 


Hình 2: Rơle bảo vệ chống quá áp 


Rơle lưỡi gà (Hình 3). Rơle này bao gồm một ống 
nhỏ bằng thủy tinh chứa khí trơ và hai lưỡi công tắc 
(cặp công tặc). Xung quanh ống thủy tinh là một cuộn 
dây có ít vòng dây với tiêt diện lớn. 


Cuộn dây điện Óng thủy tinh kín khí 


Lưỡi công tắc 
Đầu nối công tắc 





Hình 3: Rơle lưỡi gà 


Nguyên lý hoạt động. Khi có dòng điện chạy qua 
cuộn dây, một từ trường được phát sinh, kết chặt vào 
lưỡi công tặc hoạt động như lõi từ. Các đường sức tìm 
cách tự rút ngắn và do đó làm đóng lưỡi công tắc lại. 
Khi dòng điện bị ngắt, từ trường cũng biến mắt và hiệu 
ứng lò xo tách lưỡi công tắc ra. Ứng dụng thí dụ trong 
việc giám sát dòng điện trong bóng đèn. 


Ngoài cách tác động bởi từ trường của cuộn dây có 
điện, rơle lưỡi gà cũng có thể được kích hoạt bằng các 
đường sức của nam châm vĩnh cửu, thí dụ trong việc 
giám sát mức chứa chất lỏng. 
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19.2.7 Kỹ thuật chiếu sáng trong xe 


Nhiệm vụ của hệ thống các thiết bị chiếu sáng trong 
xe cơ giới là: 


e Chiếu sáng đường đi, thí dụ nhờ đèn pha (chiếu 
xa), đèn côt (chiêu gân). 


e_ Nâng cao mức nhận biết xe, thí dụ đèn phân ranh, 
đèn đỗ, đèn chiếu hậu, đèn chạy ban ngày. 


e. Thông báo cho người tham gia giao thông khác về 
ý định của người lái xe, thí dụ qua đèn báo rẽ, đèn 
phanh. 


e Cảnh báo người tham giao thông khác, thí dụ qua 
đèn chớp cảnh báo. 


e Thông báo cho người lái xe biết tình trạng đóng 
mở của một hệ thống ánh sáng, thí dụ: đèn kiểm 
tra đèn pha. 


Quy định của pháp luật phân biệt các thiết bị chiếu 
sáng khác nhau như đèn chiêu, đèn hiệu, phương tiện 
chiếu hậu, thí dụ đèn chiếu hậu (Hình 1). 


Đèn chiếu được dùng để chiếu sáng đường xe chạy. 


Đèn hiệu cho phép xe được nhận biết và báo hiệu dự 
định của người lái xe. 










Mỗi xe cơ giới phải được trang bị những thiết bị chiếu 
sáng bắt buộc, ngoài ra có thể trang bị thêm những 
thiết bị chiếu sáng khác đã được cho phép sử dụng. 













Đèn pha 
(chiếu xa) 





Đèn chớp 






(chiếu gần) 
| Đèn đỗ/Đèn 
chạy ban ngày 









Đèn sương mù 







Đèn phanh phụ 


Đèn chớp 
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Đèn chiếu hậu (gương ở đuôi xe 















Các khả năng bố trí các đèn pha và cốt (Hình 2) 


Hệ thống hai đèn chiếu. Đèn cốt và đèn pha được 
tạo ra trong cùng một ôổ đèn chiếu. Ánh sáng xuất phát 
từ bóng đèn có hai dây tóc cháy sáng cùng sử dụng 
chung một gương phản chiêu (đèn bilux, đèn halogen 
H4) hoặc từ đèn phóng điện trong chất khí trong hệ 
thống Bi-Xenon. 


Hệ thống bốn đèn chiếu. Một cặp đèn chiếu được 
dùng hoặc là đèn côt và đèn pha hoặc chỉ là đèn cốt. 
Cặp đèn chiêu thứ hai thì chỉ dùng riêng cho đèn pha. 


Hệ thống sáu đèn chiếu. Hệ thống bốn đèn chiếu có 
thê được phép có thêm một cặp đèn sương mù hoặc 
đèn pha, tùy theo câu tạo của hệ thông. 


Đèn pha/Đèn cốt 









Hệ thống hai đèn 
chiếu 


Đèn pha/Đèn cốt 
hoặc chỉ đèn cốt 





Đèn pha 






Hệ thống bón 
đèn chiếu 


Đèn pha/Đèn cốt 
hoặc chỉ đèn cốt 





Hệ thống sáu 
đèn chiếu 


Hình 2: Hệ thống đèn chiếu 


Thiết bị chiếu sáng phải 
e._ Được gắn chặt (ngoại trừ đèn chiếu nắp lật). 


e Được gắn sao cho chúng không ảnh hưởng đối 


kháng nhau. 
e_ Thường xuyên sẵn sàng hoạt động. 
Các cặp thiết bị chiếu sáng phải 
e Được gắn đối xứng nhau. 
e_ Có thể được bật chung cùng một lúc. 
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19.2.8 Phương tiện chiếu sáng 


Đèn chiêu và đèn hiệu trong xe cơ giới có thể sử dụng 
những loại đèn sau đây: 


e Đèn dây tóc kim loại 

e Đèn khí neon 

e Đèn halogen 

e_ Đèn phóng điện trong chất khí 
e Điôt phát quang 


Đèn dây tóc kim loại. Bộ phận chiếu sáng (dây tóc, 
dây tóc xoăn) làm bằng wolfram có nhiệt độ nóng chảy 
khoảng 3.400 °C. Bản thân dây tóc xoắn có thể đạt 
nhiệt độ lên đến 3.000 °C. Để ngăn cản sự oxy hóa 
(bốc cháy) ở nhiệt độ cao và có thể dễ dàng tản nhiệt, 
bóng thủy tinh trước hết được hút chân không và sau 
đó nạp vào một lượng nhỏ khí nitơ và krypton. 


Wolfram là một loại điện trở nhiệt PTC, nghĩa là điện 
trở ở nhiệt độ thấp nhỏ hơn khi ở nhiệt độ cao. Vì thế 
lúc vừa được bật lên, do điện trở thấp nên một xung 
điện cao được phát sinh có thể phá hủy dây tóc xoắn. 
Khi dây tóc xoắn đạt nhiệt độ cao, wolfram có thể bay 
hơi và bám vào mặt bên trong bóng thủy tinh, do đó 
làm giảm hiệu suất chiếu sáng. 


Đèn halogen (Hình 1). Đây cũng là đèn dây tóc 
nhưng chứa khí có bỗ sung chất halogen (brom, iod). 
Tính năng vận hành của đèn halogen khác với đèn 
dây tóc kim loại là: 


e Nhiệt độ của dây tóc và bóng thủy tinh cao hơn. 


s Áp suất khí trong bóng cao hơn (đến khoảng 40 
bar). 


e Hiệu suất chiếu sáng cao hơn vì dây tóc có nhiệt 
độ cao hon. 





Dây tóc đèn pha 






Dây tóc 


H4 





Hình 1: Đèn halogen loại H4 và H7 


hơi trải qua phản ứng hóa học với ¬< 
` m % Xe: b VỚI ca ^ ” > 
halogen và kết tụ ở chỗ nóng nhá © phân tử' khí 


: ä† của dây té 
Íram được tách ra bám trở lại dây tóc và khí hp TT 
lại được giải phóng: quá trình tuần hoàn ND) Rio 


TH ". 


J|ờ đèn halogen, bóng thủy tinh giữ đực c độ tai 
Suôt vì với quá trình tuân hoàn, wolfram bốc hơi : 
| không thê kết tụ ở bề mặt thủy tinh, qua đó hiệu 








Đèn phóng điện trong chất khí (đèn cao áp, đèn 
xenon). Một xung điện cao áp đặt ở hai điện cực trong 
một bóng thủy tinh nhỏ hình cầu có nạp khí xenon sẽ 
tạo ra hô quang giữa hai điện cực. Muối kim loại trong 
bóng thủy tinh bị bốc hơi và ion hóa khe hở phóng 
điện. Từ đó phát sinh ánh sáng và ngăn chặn Sự hao 
mòn của các điện cực. 


Khác với đèn phóng điện trong chất khí ở những hệ 
thông phản xạ, các đèn trong những hệ thống phóng 
sáng (Hình 2) không có bộ chắn sáng trong bóng thủy 
tinh. Đèn phóng điện trong chất khí cho hệ thống phản 
xạ cân bộ chắn sáng để tạo ra ranh giới sáng-tối. 





Hình 2: Đèn phóng điện khí cho hệ thống phóng sáng 


So với đèn halogen thì đèn phóng điện khí có nhược 
điêm là sau khoảng 5 giây mới đạt cường độ sáng tối 
đa. Thời gian này chỉ là 0,2 giây ở đèn halogen. Để đạt 
đên trạng thái hoạt động mong muốn một cách nhanh 
nhật, đèn phóng điện trong chất khí sử dụng một bộ 
điều khiên đệm để nâng cao cường độ dòng điện của 
đèn trong giai đoạn khởi động. 

Ưu điểm của đèn phóng điện trong chất khí so với đèn 
halogen là: 


e_ Cường độ chiếu sáng trên đường cao hơn 
e_ Tiêu thụ điện ít hơn 


se. Cường độ sáng không phụ thuộc vào điện áp trên 
xe 


e Phát nhiệt ít hơn 
e_ Tuổi thọ dài hơn 


e _ Phát ra ánh sáng trắng giống ánh sáng ban ngày 

















Bóng thủy tinh của đèn halogen làm bằng thủy tinh 
thạch anh. Bóng có kích thước rất nhỏ nên khi hoạt _ Chân lưu (Thiết bị đệm) điện tử (Hình 1, trang 610). 
động có thể nóng đến 300 °C. Những hạt wolfanbóc Thiết bị này là cân thiết trong việc sử dụng đèn phóng 


phản chiếu ở đuôi xe) 


Hình 1: Các thiết bị kỹ thuật ánh sáng 





e Có cùng màu và cường độ sáng. 














610 


s _ TT TT 


điện khí. Nó kích hoạt cho đèn sáng nhờ một xung cao 
áp đến 24 kV, nhờ đó làm phát sinh một tia lửa giữa 
hai điện cực của đèn. Sau khi khởi động, công suất 
đèn được điều chỉnh ổn định ở 35 W với một điện áp 
cháy sáng khoảng 85 V (điện xoay chiều 300 Hz). 











Vì sử dụng điện áp cao x le kích tạo hồ quang v và 
lúc hoạt động, việc bảo dưỡng không đúng quy - 
cách hoặc sử dụng đèn đã hỏng có thê gây nguy 
hiểm chết người. | 
Phải chú ý các quy định an toàn! 
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<———> Chẩn đoán 





Bộ điều khiển đèn 


Bộ điều chỉnh công suất 
Mạch an toàn 
Bộ điều khiển mạch cầu 


| Mạch cầu 


Hình 1: Chấn lưu điện tử 





Mạch kiểm tra và mạch an toàn. Chấn lưu có khả 
năng phát hiện sự gián đoạn hồ quang ở đèn phóng 
điện khí trong thời gian kích tạo hồ quang và khi vận 
hành. Trong trường hợp đó, đầu tiên chấn lưu thử 
phóng điện tạo hồ quang nhiều lần để bật đèn lại. Nếu 
vì đèn hoặc dây hư hỏng, hồ quang không thể tạo ra, 
điện áp sẽ bị cắt. Với những hệ thống có khả năng 
chẵn đoán, quá trình đó được lưu trữ trong bộ nhớ lỗi 
của bộ điều khiển. Khi hệ thống đèn chiếu hư hỏng 
thì cường độ dòng điện có thể sai lệch. Nếu độ chênh 
lệch này lớn hơn 20 mA, chắn lưu sẽ ngắt nguồn điện 
của đèn. 


Đèn phóng khí neon. Đây là loại đèn phóng điện khí 
có thể đạt cường độ sáng tối đa sau khoảng 0,2 ma. 
Vì thế loại đèn này được sử dụng chủ yếu trong các 
đèn phanh phụ. 


Điôt phát sáng (LED). Đề đáp Ứng các yêu cầu về 
cường độ và màu sắc ánh sáng, nhiều điôt được gắn 
chung thành một đơn vị phát sáng. Với cách ghép 
nhiều LED, khả năng gặp sự cố toàn bộ được giảm 
bớt. LED có tuổi thọ khoảng 10.000 giờ và thường 
được dùng cho đèn phanh vì so với đèn dây tóc cũng 
như đèn halogen, LED cần thời gian ngắn hơn nhiều 
(khoảng 2 ms) để đạt được cường độ sáng tối đa 
(Hình 2). 
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Hình 2: Diễn biến độ sáng khi khởi động của điôt phát sáng 


49.2.8.1 Các hệ thống đèn chiêu dùng đèn 
halogen (Hình 53 


Các hệ thống này bao gồm những thành phần chính 

sau: 

e Hộp vỏ chứa gương phản xạ với đĩa tán quang 
hoặc đĩa chắn sáng ở cuối, nguồn sáng và bộ phận 
chỉnh vị trí đèn. 


e Gương phản xạ có tác dụng phản chiếu và kết 
chùm (hội tụ) các tia sáng của đèn dây tóc. Người 
ta dùng gương phản xạ hình parabol, hình elip hoặc 
dạng tự do. 


——— mm S2 ST 


Vít chỉnh 

Gương phản xạ 
Chuôi đèn 

Đèn dây tóc (H4) 
Đèn chỉ giới hạn xe 


Tắm chắn tia sáng 





ïa tán quang 





Hình 3: Cấu tạo đèn chiếu H4 


Các hệ thống đèn chiếu có gương phản xạ 
parabol (Hình 4) 


Hình dạng loại này phát sinh khi một parabol xoay 
quanh trục của nó. Trục quay đồng thời cũng là trục 
quang học. Trên trục quay có một điểm hội tụ. Loại 
kính phản xạ này thích hợp cho đèn một dây tóc và 
đèn hai dây tóc. 


Tiêu điểm 





Hình 4: Gương phản xạ hình parabol 








3 Kũ thuật điện `. 


Ứng dụng. Các hệ thông đèn chiếu này được dùng 
với đèn hai dây tóc H4 để tạo ra đèn pha và đèn cốt. 


Đèn pha (Hình 1). Dây tóc đèn pha phát sáng nằm 
ngay tiêu điểm của gương phản xạ hình parabol. Vì 
thế tia sáng được phản chiếu, kết chùm và phát ra 
song song với trục đèn. Nhờ sự kết chùm tia sáng, 
cường. độ sáng trong khu vực đèn chiếu tăng lên hàng 

ngàn lần so với đèn dây tóc không có gương phản xạ. 


Đèn cốt (Hình 1). Dây tóc đèn cốt nằm phía trước tiêu 
điểm của gương phản xạ hình parabol. Vì thê tia sáng 
phản chiêu theo một góc nghiêng so với trục gương. 





Hình 4: Đèn pha và đèn cốt 


Để ngăn cản ánh sáng tỏa xuống phía dưới, người ta 
dùng một tấm chắn sáng nằm dưới dây tóc của đèn 
cốt (Hình 2). Tắm chắn này ngăn cản không cho tia 
sáng đi xuống phần dưới của gương phản xạ và từ đó 
phản chiếu lên trên. Ngoài ra nó còn tạo ra ranh giới 
sáng-tối rõ rệt cho đèn cốt (Hình 3). 






Dây tóc 
đèn côt Tám chắn 


Hình 3: Ranh giới sáng-tối 


Hình 2: Tắm chắn sáng ở 
đèn cốt 


Gương phản xạ nhiều nắc (Hình 4). Mặt gương 
phản xạ được cấu tạo bởi nhiều gương nhỏ có hình 
parabol với các tiêu cự khác nhau (Gương phản xạ 
đa tiêu điểm). 





Hình 4: Gương phản xạ nhiều nắc 





Với gương phản xạ nhiều nấắc, hệ thống đèn chiếu có 
thể đạt hiệu suất phát sáng cao hơn và độ phát sáng 
trên đường tốt hơn. 


Các hệ thống đèn chiêu với gương phản xạ hình 
elip (Hình 5) 

Hình dạng loại gương phản xạ này phát sinh khi một 
elip quay quanh trục của nó. Trục xoay cũng là trục 
quang học. Gương này có hai tiêu điểm. 


Ứng dụng. Gương phản xạ loại này thích hợp sử 
dụng cho đèn côt cũng như đèn sương mù với một 
dây tóc. 





— 


Tiêu điểm F1 











Hình 5: Gương phản xạ hình elip 
Một hệ thống đèn chiếu có gương phản xạ hình elip 
(Hình 6) bao gôm: 

Màn chắn 


Kính hội tụ 


e _ Gương phản xạ hình elip © 


e_ Bộ khuếch tán ánh sáng © 


Trên tiêu điểm F1 có một đèn halogen một dây. Các 
tia sáng xuất phát từ F1 thông qua kính phản xạ chiếu 
đến tiêu điểm F2 và từ đó truyền đến kính hội tụ. Kính 
hội tụ kết chùm các tia sáng và tạo ra một chùm sáng 
gần như song song nhau. 










Bộ khuếch 
tán ánh sáng 


Gương 
phản xạ 


Hình 6: Gương phản xạ hình elip với hệ quang học 


Màn chắn Kính hội tụ ` 


Màn chắn trước tiêu điểm F2 tạo ra ranh giới sáng-tối 
một cách rõ rệt. Bộ khuếch tán tạo ra sự phân phối ánh 
sáng đồng đều. Khác với gương phản xạ hình parabol, 
loại đèn này đạt hiệu suất phát sáng cao hơn. 


Gương phản xạ hình elip nhiều trục (Hình 1, trang 
612) là một gương phản xạ với hình dạng cơ bản được 
tạo ra bởi hai elip có chung một điểm đỉnh, chung một 
trục chính và hai trục phụ khác nhau (ký hiệu nhà sản 
xuất: DE-reflector = gương phản xạ elip 3 trục, PES- 
reflector = gương phản xạ elip nhiều trục). Loại này có 
một gương phản xạ, một màn chắn và một kính hội tụ. 
Gương phản xạ được sản xuất bằng chất dẻo vì hình 
dạng phức tạp của nó. 


_,@N 

















Nhờ thiết kế hình học, loại gương phản xạ này có hiệu 
suất phát sáng rất cao và có độ phân tán ánh sáng 
thấp. Màn chắn trước tiêu điểm tạo ra hiệu ứng ranh 
giới sáng-tối rõ ràng. Bộ khuếch tán quang tạo ra sự 
phân bố ánh sáng đồng đều. 

Ứng dụng. Loại đèn này phù hợp cho đèn cốt hoặc 
đèn sương mù với đèn một dây tóc hoặc đèn phóng 
điện trong chất khí. 











G 
lo xạ Màn chắn Kính hội tụ 
Hình 1: Gương phản xạ hình elip nhiều trục với hệ quang 
học 


————-—--—=—— 








Các hệ thống đèn chiếu với gương phản xạ có 
dạng tự do 

- Đây là gương phản xạ có tiêu điểm thay đổi vô cấp. 
Gương phản xạ được tạo hình một cách tự do. Mỗi 
điểm của gương phản xạ được tính toán tương ứng 
với phần của mặt đường sẽ được chiếu sáng (Hình 2). 





Hình 2: Gương phản xạ dạng tự do 


Với loại thiết kế này hầu như tất cả mặt phản chiếu 

đêu được sử dụng cho đèn côt. Chúng được chỉnh 

hướng để ánh sáng đến tất cả các phân khúc đều 

phản chiêu xuông mặt đường. 

Các ký hiệu của nhà sản xuất là: 

e._ Gương phản xạ có bề mặt tự do (FF = Free-Form 
reflector) 


e Gương phản xạ có tiêu điểm thay đổi (VF = Vari- 
able Focus reflector) 


e Bề mặt gương được tính toán đồng nhất (HNS = 
Homogeneous Numerically calculated Surface) 


Bề mặt gương phản xạ được thiết kế dựa vào yêu cầu 

của nhà sản xuất về sự phân bố các vùng chiếu sáng 

và sự chiều sáng đường đi (Hình 3). Mỗi vùng có chức 

năng sau đây: 

e_ Vùng l: Vùng không đối xứng; dùng để chiếu sáng 
vùng xa thuộc phần đường bên phải. 


se. Vùng ll: Vùng đối xứng; dùng đề chiếu sáng ngay 
bên dưới ranh giới sáng-tôi. 
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e Vùng lll: Vùng chiếu gần; chủ yếu để chiếu sáng 
mặt đường. 


e Vùng IV: Vùng chiếu gần; chủ yếu để chiếu sáng 
vùng ranh. 


Phân bố ánh sáng 








Gương phản xạ 
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Hình 3: Gương phản xạ hình dạng tự do — Phân bố ánh sáng 


Ứng dụng. Gương phản xạ hình dạng tự do có thể sử 
dụng cho mọi loại đèn chiếu với bóng đèn một dây tóc 
hoặc bóng đèn phóng điện trong chất khí. Đối với đèn 
cốt, người ta có thể bỏ nắp chắn trong đèn. Toàn bộ 
ánh sáng phát sinh đều được sử dụng cho việc chiếu 
sáng đường đi. 

Thêm vào đó, các thành phần khúc xạ ánh sáng trong 
đĩa tán quang cũng được bỏ đi. Nắp đậy của gương 
phản xạ có thể là một đĩa thủy tinh không định hình 
hoặc một đĩa bằng chất dẻo. 


Các hệ thống đèn chiếu với gương phản xạ hình 
dạng tự do và thấu kính phóng sáng (Hình 4) 

Mặt phản chiếu được thiết kế theo công nghệ chế tạo 
bề mặt tự do. Ánh sáng đi đến gương phản xạ được 
chỉnh hướng để thật nhiều tia sáng truyền đến một tắm 
chắn và sau đó đến một thấu kính chiếu sáng. 





Hình 4: Gương phản xạ hình dạng tự do với thấu kính phóng 
sáng 


Ánh sáng được gương phản xạ chỉnh hướng sao cho 
sự phân bố ánh sáng hình thành ở vào độ cao của tắm 
chắn và được chiếu xuống đường qua thấu kính (Ký hiệu 
của nhà sản xuất: Super DE). Kỹ thuật này cho phép tán 
quang rộng và lề đường được chiếu sáng tốt hơn. Ánh 
sáng tập trung vào gần vùng ranh giới sáng-tối. 


Ứng dụng. Hệ thống gương phản xạ này có thể được 
sử dụng cho các đèn côt với bóng đèn một dây tóc và 
bóng đèn phóng điện trong chât khí. 


„. 


1? Kũ thuật điện 


49.2.8.2 Các hệ thống đèn chiếu với bóng đèn 


phóng điện trong chất khí 


Xe cơ giới với đèn cốt sử dụng đèn phóng điện trong 
chât khí phải hội đủ những đặc tính kỹ thuật sau đây: 





e_ Điều chỉnh tự động tầm chiếu xa 
e_ Có bộ phận rửa mặt ngoài đèn chiếu 


e_ Đèn cốt hoạt động một cách tự động khi đèn pha 
được bật lên 
Điều chỉnh tự động tằm chiếu xa và bộ phận rử: 
mặt ngoài đèn chiêu có tác dụng ngăn cản sự làm 
chói mắt người lái xe chạy ngược chiều. | 














Đèn chiều có thể được thiết kế như một hệ thống phản 
xạ hoặc hệ thống phóng sáng. Đối với hệ thống phóng 
sáng, gương phản xạ thường được sản xuất với kỹ 
thuật bê mặt tự do. 


Điều chỉnh tự động tầm chiếu sáng có nhiệm vụ 
đảm bảo tầm chiếu xa của đèn chiếu luôn được tự 
động điều chỉnh một cách độc lập với tình trạng tải 
của xe. Các cảm biến ở cầu sau xe đo mức nhún vào 
khác nhau, thí dụ do tải trọng. Qua bộ điều khiển, động 
cơ điện dân động sẽ điều chỉnh đèn chiếu đến một độ 
nghiêng phù hợp. 


Điều chỉnh động tầm chiếu sáng (Hình 1) ghi nhận 
thêm tốc độ của xe và xử lý tín hiệu từ các bộ cảm 
biến đo chuyển vị cầu trước và cầu sau. Một bộ điều 
khiển chỉnh độ nghiêng của đèn chiếu với sự hỗ trợ 
của động cơ bước để có thể bù trừ những thay đổi 
nhanh về độ nghiêng của xe do phanh hoặc gia tốc. 
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Hình 1: Điều chỉnh động tầm chiếu xa 


Các hệ thống đèn chiếu với đèn phóng điện trong chất 
khí tạo ra ánh sáng đèn pha cũng như đèn cốt thường 
Sử dụng ngoài đơn vị đèn chiếu với đèn phóng điện 
trong chất khí (ký hiệu của nhà sản xuất: Bi-Xenon, 
Bi-Litronic) thêm một bộ đèn pha phụ, thí dụ với một 
đèn H7. 





Việc chuyển đồi giữa đèn pha và đèn cốt được thực 
hiện trong bộ đèn chiếu Bi-Xenon nhờ một tắm chắn 
sáng cơ học được chỉnh bởi một nam châm điên 
(Hình 2). | 


Ì Tháu kính Đèn phóng điện trong chất khí 
| =%.. 
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Tấm chắn sáng 


Nam châm điện 
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Gương phản xạ 
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Hình 2: Bộ đèn chiếu Bi-Xenon 


Trong trường hợp đèn cốt, một phần ánh sáng phát 
sinh trong bóng đèn bị tắm chắn sáng che lại và tạo ra 
ranh giới sáng-tối cần thiết. Ở vị trí đèn pha, bộ phận 
cơ học sẽ đây tắm chắn sáng ra để toàn bộ ánh sáng 
được truyên qua (Hình 3). 





—  _——_————————"Ừ`ỄỪ`Ễ``ổờớớs — 
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Vị trí đèn pha 


| Vị trí đèn cốt 











Hình 3: Lá chắn cơ học 


19.2.8.3 Hệ thống đèn chiếu thích nghi 









Hệ thống đèn chiếu thích nghi có khả năng thích 
' ứng với các tình trạng chuyển động của xe, của . 
ánh sáng và thời tiệt. | 








Chiêu sáng động khi quay vòng. Chức năng này 
điêu chỉnh đèn chiều tự động chiếu sáng hướng quay 
vòng. Tùy theo bán kính quay vòng tức thời, đèn chiếu 
được điều chỉnh xoay theo trục đứng. 


Chiếu sáng tĩnh khi quay vòng (chiếu sáng lúc 
rẽ xe). Khi bán kính quay vòng rất nhỏ, thí dụ ở ngã 
tư, một đèn chiếu phụ được bật sáng bổ sung cho 
đèn chiêu chính để chiếu sáng vùng bên cạnh đầu xe 
(Hình 4). 


—————————— 
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lúc quay vòng/ 
Chiếu sáng lúc ' 
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Hình 4: Chiêu sáng lúc quay vòng 
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_——— 12 Kũ thuật điện 


Cấu tạo. Hệ thống đèn chiếu gồm có một đèn chiếu 
phụ với đèn halogen và một bộ phận phóng sáng có 
cơ cầu quay ngang (Hình 1). 
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. (Chiếu sáng tĩnh lúc quay vòng) cơ cấu quay ngang 
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Hình 1: Hệ thống đèn chiếu với chiếu sáng động lúc quay 
vòng 


” "“ 


Nguyên lý hoạt động. Bộ phận phóng sáng là hệ 
thống Bi-Xenon có một tắm chắn di động để chuyển 
đổi từ đèn pha qua đèn cốt. Để chiếu sáng khi quay 
vòng, đèn chiếu được quay xung quanh trục đứng một 
góc tương ứng với bán kính quay vòng nhờ bộ truyền 
động trục vít với động cơ bước (Hình 2). Bán kính 
quay vòng được xác định nhờ các cảm biến đo góc 
quay của tay lái hoặc đo độ xoay của xe xung quanh 
trục thẳng đứng. Một bộ điều khiển xử lý các tín hiệu 
cảm biến và tác động động cơ bước để điều khiển cơ 
cấu quay ngang. 





Nam châm điện Bộ truyền động trục vít Động cơ bước 
Hình 2: Bộ phận phóng sáng với cơ cấu quay ngang 


Chiếu sáng lúc rẽ được thực hiện ngay khi bộ điều 
khiển phát hiện động thái rẽ, có nghĩa là khi xe quay 
vòng với một bán kính nhỏ tương ứng. 


Ở các hệ thống chiếu sáng Bi-Xenon hiện đại, khả 
năng thay đổi sự phân bố ánh sáng được mở rộng 
bằng cách trang bị bộ phận phóng sáng với một màn 
chắn dạng trục quay chạy bằng điện (Hình 3). 
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Hình 3: Trục quay màn chắn 





Qua việc quay trục quay màn chắn, nhiều chức năng 
chiêu sáng khác nhau được thực hiện khi kết hợp với 
cơ câu quay ngang. 


Nhờ một hệ thống điều khiển ánh sáng tự động, những 
chức năng chiêu sáng bô sung được thực hiện tương 
ứng với điêu kiện ánh sáng và tình trạng xe đang chạy. 


Thí dụ về các chức năng chiếu sáng bổ sung: 

e Chiếu sáng cơ bản 

e_ Chiếu sáng dẫn đường trong sương mù 

e_ Chiếu sáng khi chạy trong thành phố 

e_ Chiếu sáng khi chạy trên đường cao tốc 

e_ Chiếu sáng trên đường cho phép trẻ em chơi đùa 


Phạm vi chức năng chiếu sáng khi xe quay vòng cũng 
như khi xe rẽ được giữ nguyên. 


Điều khiển chiếu sáng tự động lúc xe chạy. Những 
cảm biến gắn ở khu vực kính chắn gió thu thập điều 
kiện ánh sáng và gửi đến bộ điều khiển. Ngoài ra, bộ 
điều khiển còn nhận thêm dữ liệu về tốc độ xe và góc 
quay tay lái. Từ đó, trục quay màn chắn và cơ cấu 
quay ngang của đèn chiếu được quay đến vị trí tương 
Ứng. 


Chức năng hỗ trợ mở đèn pha. Hệ thống điều khiển 
chiếu sáng tự động lúc xe chạy có thể được bổ sung 
thêm chức năng hỗ trợ mở đèn pha. Hệ thống này 
giúp tối ưu hóa việc sử dụng đèn pha trong những tình 
huống mà đèn pha là cần thiết và được phép. Qua 
đó thời gian hoạt động của đèn pha được nâng cao, 
người lái xe đỡ mệt nhờ việc mở hoặc tắt tự động đèn 
pha. Việc vô tình làm chói mắt xe ngược chiều được 
ngăn chặn. 


Một máy ảnh gắn ở mặt trước của tắm gương chiếu 
hậu trong xe thu thập điêu kiện ánh sáng và điêu khiên 
tự động quá trình mở và tắt đèn pha. 











Bộ điều khiển tự động tắt đèn pha khi phát hiện xe 
ngược chiều hoặc có xe chạy phía trước. Đèn pha 
cũng được tãt tự động khi hệ thông nhận thây sự 
chiếu sáng trên đường đã đủ, thí dụ trong thành phó, 
hoặc khi vận tốc xuống thấp, thí dụ dưới 60 kmih. 


Chiếu sáng cơ bản (đèn cốt hoặc đèn chạy đường 
liên tỉnh). Khác với loại đèn côt thông thường, lễ 
đường bên trái và phải được chiêu sáng hơn và tỏa 
rộng hơn. Chức năng này được kích hoạt khi vận tốc 
trong khoảng 50 km/h và 100 kmih. 


Chiếu sáng khi chạy trong thành phố. Cơ chế này 
được kích hoạt khi tốc độ thấp hơn 50 km/h với tầm 
chiếu sáng giảm xuống ngắn hơn tầm chiếu sáng cơ 
bản và sự phân bố ánh sáng tỏa rộng hơn. 


Chiếu sáng trên đường cho phép trẻ em chơi đùa. 
Ở tốc độ giữa 5 km/h và 30 km/h, góc chiếu hai đèn 
quay 8 độ về phía lề đường. 


Chiếu sáng dẫn đường trong sương mù hỗ trợ đèn 
sương mù thông thường và chiếu sáng thêm hai bên 
đường đi. Qua đó người lái xe nhận dạng dê dàng 
hơn lề đường cũng như cọc dẫn đường và các lằn 


CHỈ DẫN CƠ XƯỞởNG 


Khắc phục lỗi ở hệ thống chiếu sáng (Đèn dây tóc) 





vạch trên đường. Để làm việc này, cả hai đèn chiếu 
được quay lệch ra bên ngoài (đèn trái sang bên trái, 
đèn phải sang bên phải) và đồng thời nghiêng xuống 
dưới. Chiếu sáng dẫn đường trong sương mù được 
kích hoạt tự động khi đèn sương mù phía sau được 
mở và xe chạy với tốc độ trên 70 km/h. Quá 100 kmih, 
nó được tắt một cách tự động. 


Chiếu sáng khi thời tiết xấu được kích hoạt khi cảm 
biến mưa phát hiện nước rơi hoặc cần gạt nước kính 
chắn gió hoạt động. Đề làm việc này, góc rọi (góc côn) 
của chùm ánh sáng đèn bên trái (phía xe chạy ngược 
chiều) được thu ngắn lại đồng thời công suất chiếu 
sáng giảm từ 35 W xuống 32 W. Nhờ đó, độ phản 
chiếu trên mặt đường bóng ướt giảm đi. Công suất 
đèn chiều bên phải tăng từ 35 W lên 38 W để lề đường 
được phân biệt rõ hơn. 


Chiếu sáng khi chạy trên đường cao tốc. Ở tốc độ 
trên 100 km/h, đường được chiêu sáng rộng hơn và 
công suất chiếu sáng của đèn chiếu được nâng cao. 


Đèn pha. So với hệ thống chiếu sáng thông thường, 
công suất chiếu sáng của đèn chiếu được nâng từ 
35 W lên 38 W. 


Nguyên nhân có thể cBlảmma.. 77 | XS Tm 


Dây tóc đã cháy Kiểm tra điện trở hoặc kiểm tra Thay bóng đèn 
bằng mặt 


Cầu chì hỏng 
bằng mặt 





Nguyên nhân có thể [Kiểmta | Xửiysựcố 


Kiểm tra điện trở hoặc kiểm tra 


Thay câu chỉ 


+ ` 

` 

ˆ ` 

~ ` ^ 


Dây nối bị đứt Đo điện trở hoặc điện áp Sửa chữa đường dây 


Điện trở chuyền tiếp trên đường | Đo điện trở hoặc điện áp Khử điện trở chuyển tiếp 
dây hoặc công tặc 


Ăc quy không nạp đầy điện 
Dùng sai loại đèn dây tóc (bóng 
đèn 24 V gắn vào hệ thông 12 V) 








Kiểm tra điện áp ắc quy Nạp hoặc thay ắc quy | 
| 


Kiểm tra bằng mắt 


Thay bóng đèn 


Chỉnh đèn chiếu với hệ thống điều chỉnh tự động tầm chiếu xa 


Trên những xe có hệ thống điều chỉnh tự động tầm 
chiếu xa, việc chỉnh cơ bản đèn chiếu được thực 
hiện nhờ máy chẵn đoán trong chế độ chỉnh. Xe phải 
được chuẩn bị giống như khi chỉnh các hệ thống 
đèn chiếu thông thường. Máy chẳn đoán hướng dẫn 
chỉnh vị trí điều chỉnh chính xác của đèn chiếu. Công 
việc này phải được tiến hành thí dụ sau khi hệ thông 
đèn chiếu được thay thế. Không thực hiện việc chỉnh 
cơ bản hoặc chỉnh sai có thể là nguyên nhân dẫn 





đến việc điều chỉnh sai tầm chiếu xa. 

Những nguyên nhân khác có thể là: 

e._ Động cơ dẫn động của đèn chiếu bị hỏng 

e._ Đường dây cáp hỏng/Giắc cắm bị gỉ 

e_ Cảm biến về độ cao của xe hỏng 

e_ Thanh nối giữa các cảm biến và khung gầm xe bị 
cong hoặc hỏng 
Bộ điều khiển cho việc điều chỉnh tầm chiếu xa 
bị hỏng 
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19.2.8.4 Các hệ thông đèn chiếu với kỹ thuật LED bản, những hệ thống đèn chiếu dùng LED có thể được 


__ 8 


19.2.9 Cung cấp điện á Ắc quy khởi động 


==—=====-ẽ Ea: . 
= —= XS n=" - 


Việc cung cập điện năng ồn định cho các hệ thống _. Ác quy khởi động cung cắp và lựu = : 

điện trên Xe CƠ giới được thực hiện nhờ một hệ _ . cho các hệ thống điện trên xe Bỡ HỆ lượn | 

thông bao gôm máy phát điện, bộ điều chỉnhđiện  ' được nạp điện lại G0 Vài ĐÔ HẾC 
| : L L] _MMM | 


==e=eeeeseseeeeeeeeeeeess thiết kế đề đáp ứng tất cả các chức năng của hệ thống 
đèn chiêu thích nghi. 





T== — = 





lÌ 
W) 


ị ác hệ thống đèn chiếu dùng LED tạo ra ánh sáng 
. trắng giống ánh sáng ban ngày. | 





=——- 


áp và ắc quy đề lưu trữ điện. [E18 - 


LED trắng có nhiệt độ màu khoảng 5.500 Kelvin 

(ánh sáng ban ngày: khoảng 6.000 Kelvin). Với các 

hệ thống đèn chiếu Xenon, nhiệt độ màu chỉ là 4.000 

Kelvin. 

Ưu điểm khác của các hệ thống đèn chiếu dùng kỹ 

thuật LED so với hệ thông thông thường là: 

e Kích thước gọn của các hệ thống dùng LED cho 
phép thiêt kê tự do hơn. 

e Các hệ thống đèn chiếu dùng kỹ thuật LED tiêu thụ 
ít năng lượng hơn các hệ thông dùng đèn dây tóc. 


Trong khi động cơ hoạt động, máy phát điện cung cáp Cấu tạo (Hình 2) 
điện năng cho mạng điện trên xe và nạp điện vào ắc 
quy. Máy phát điện tạo ra dòng điện ba pha, được 
chỉnh lưu và cung ứng cho các bộ phận tiêu thụ điên 
(Hình 1). "¬ 


Tê bào ắc quy. Ác quy khởi động bao gồm nhiều té 
bào. Môi tê bào gồm có nhiều bản cực chì dương - 
ầm xêp xen kẽ nhau. Đề tránh tiếp xúc và ngắn mạch 
chúng được ngăn cách bởi những tắm phân cách. Đả 
I đạt được dòng điện cao, tổng diện tích các bản đực 
___ phải lớn. Vì thê các tế bào ắc quy càn được cấu tạo 
_ bởi rất nhiều bản điện cực thật mỏng. Các tế bào được 
__ lên kết nhau tạo thành các khối. Mỗi tế bào ắc quy 
cung cấp một điện áp định mức là 2 V. Khi nối nhiều tế 
bảo với nhau qua mạch nổi tiếp thì tùy theo só lượng 
tê bào, ắc quy cung cấp một điện áp 6 V hoặc 12 V/ 


Ƒ—————————————ễêễ == 


Điện ba pha 












Máy phát điện 














e LED không bị hao mòn. 


Cấu tạo. Một hệ thống đèn chiếu dùng LED được 
cấu thành bởi nhiều đơn vị LED (gọi là chuỗi), bao 
gồm chip LED kể cả bộ tản nhiệt và, nếu cần, những 
gương phản xạ cũng như một thấu kính hình dạng tự 
do (Hình 1). Các đơn vị LED riêng lẻ được bật lên qua 
một bộ điện tử điều khiển. 











Bộ chỉnh lưu 


| 
| 
Ÿ 
| 
| 
| 











Dung dịch điện phân. Dung dịch này lắp đầy khoảng 
trông giữa các bản cực chì và tắm phân cách. Bên trên 
các bản cực có một vùng dung dịch điện phân dự trữ; 
bên dưới các bản cực là một vùng cặn dùng để chứa 
chât chì bị tách ra. 





Điện một chiều 








19.2.8.5 Hệ thống quan sát ban đêm 











- Hệ thống quan sát ban đêm bỗ sung cho hệ thống 
đèn chiếu thông thường trong những xe cơ giới để 
giúp người lái xe có khả năng phát hiện những đối 

. 


Các thiết bị điện 











. tượng tỏa nhiệt, thí dụ người hay thú vật, trong mộ VỎ ắc quy. Một bình kín bao bọc các tế bào ắc quy. 
- khoảng cách lên đến 300 mét. với nấp bình có chứa những lỗ rót dung dịch điện 
nnaaay.yvvaayana.. : `. ¬ phân có nắp đóng, ắc quy được đóng kín hoàn toàn. 

Khi động cơ chạy không tải hay đứng yên, ắc quy đảm  Đê có thê gắn chặt ắc quy vào thân vỏ xe, môi thanh 


———————————— 





Hình 1: Hệ thông cung cấp điện trên xe 





ray được đúc vào phía mặt bên ở đáy bình. 


—_— 








Chức năng. Sự phân bố ánh sáng trên đường xe chạy 
được tạo ra từ các đơn vị LED hợp thành nhóm tương 
ứng với từng mức công suất phát sáng (Hình 2). Tùy 
theo mức công suất phát sáng, các đơn vị LED tương 
ứng sẽ được bật hoặc tắt. Ở chế độ đèn chạy ban 
ngày, các đơn vị LED riêng lẻ có thể hoạt động với 
công suất thấp. 


Các đơn vị LED được làm nguội bởi bộ tản nhiệt. 
Trong một vài hệ thống thì quạt thông gió đặt trong bộ 
phận chiếu sáng tạo ra sự lưu thông không khí đến 
nắp chắn và nhờ đó bổ sung khả năng tản nhiệt. Về cơ 


Cấu tạo. Hệ thống bao gồm một máy ảnh bức xạ nhiệt 
và một màn hình hiển thị. Một vài hệ thống dùng thêm 
một đèn chiếu hồng ngoại. Nhờ thế mức hiễn thị và 
hình ảnh đối tượng được rõ hơn. 


Hoạt động. Khi người lái xe kích hoạt hệ thống quan 
sát ban đêm, máy ảnh bức xạ nhiệt thu nhận tín hiệu 
của đối tượng trước xe. Trên một màn hiễn thị, thí dụ 
của hệ thống dẫn đường, khu vực trước mũi xe được 
chiếu lên, đối tượng tỏa nhiệt được hiển thị màu trắng 
(Hình 3). Người lái xe có khả năng chỉnh độ tương 
phản và độ sáng của hình. 





Hình 3: Hiễn thị trên màn ảnh của hệ thống dẫn đường 








nhiệm việc cung câp điện cho mạng điện trên xe. Lúc 
khởi động, ắc quy còn cung câp toàn bộ năng lượng 
cho quá trình khởi động. 


Nhụ cầu điện năng tăng mạnh cho các loại xe cơ giới. 

Động cơ điện ba pha hiện nay có thể đáp ứng nhu cầu 

về công suât điện lên đên khoảng 2.000 W. 

Nhu câu này xuất phát từ sự gia tăng các hệ thống 

điều chỉnh điện tử cũng như hệ thống điện tử an toàn 

và tiện nghỉ, thí dụ như 

se Hệ thống đánh lửa và phun nhiên liệu điện tử 

® Chức năng tự giám sát 

® Sưởi ấm chỗ ngồi và sưởi ấm lúc động cơ không 
hoạt động 

®- Sưởi nóng cửa sổ và kính 

® Quạt gió chạy bằng điện 

s Máy điều hòa không khí có thể sử dụng đến 10 
động cơ điện 

° Hệ thông chống bó cứng khi phanh (ABS), hệ 
thông cân băng điện tử (ESP) 


Hiệu Suât trung bình của một máy phát điện trên xe 

b. giới ở khoảng 60 %. Trong điều kiện này, máy phát 

" lên tạo ra công suất 2.000 W trong 1 giờ, tương ứng 
0i động cơ phải tiêu thụ khoảng 1 lít nhiên liệu. 


Điện cực. Từ Các cực này, điện năng được cung cấp 
từ ác quy đên tất cả các hệ thống điện của xe. Các 
cực được đánh dâu + và -. Để tránh việc đấu nói 
ngược hai điện cực, cực dương có đường kính lớn 
hơn (Hình 2). 








———————— 


Cực dương 


Cầu nối các 
điện cực tê : 











trực tiếp 
các tê bào 
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Thanh ray Váchngăn Bản cực Tấm phân cách 
| _Ởt đáy bình — Các tê bào dương bằng chất dẻo 


Hình 2: Ác quy khởi động 
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Quá trình điện hóa 

Trạng thái nạp đây điện (Hình 1a) 

Các bản cực dương được chế tạo từ dioxide chì 
(PbO;) màu nâu và ở bản cực âm là chì màu xám 


(Pb). Chất điện phân là dung dịch acid sulfuric (H;SƠO¿) 
loãng với nồng độ 37 % và tỷ trọng p = 1,28 g/cm°. 


Quá trình phóng điện (Hình 1b) 


Việc phóng điện tạo ra một phản ứng điện hóa trong 
mỗi tế bào ắc quy. Chất dioxide chì màu nâu của bản 
cực dương và chì màu xám (Pb) của bản cực âm biến 
thành sulfate chì (PbSO¿) màu trắng bám trên các bản 
cực. Trong phản ứng này acid sulfuric (HzSO¿) được 
phân hóa tạo thành nước (H;O), dẫn đến tỷ trọng giảm 
xuống (Hình 1c). 


PbO¿ + 2 H;SO¿ + Pb ® PbSO¿ + 2 HạO + PbSO, 





Hình 1: Phản ứng điện hóa khi nạp điện và phóng điện 


Tình trạng hết điện (Hình 1c) 


Cả hai bản cực chì đều được biến đổi thành sulfate chì 


(PbSO¿), đỷ trọng acid giảm xuống còn khoảng 1,12 g/ 
cm3 và nồng độ còn lại 17 %. 


Quá trình nạp (Hình 1d) 


Khi nạp điện vào bình, phản ứng điện hóa xảy ra theo 
chiều ngược lại. Sulfate chì (PbSOx) màu trắng của 
bản cực dương trở thành dioxide chì màu nâu (PbO;), 
và sulfate chì của bản cực âm trở thành chì màu 
xám (Pb). Nước (H;O) bị biến đổi thành acid sulfuric 
(HaSOa). Tỷ trọng acid tăng lên (Hình 1a). 


PbSO¿ + 2 H;O + PbSO¿ => PbO; + 2 HạSO„ + Pb 








Ký hiệu ắc quy 

Để có thể so sánh và thay thế ắc quy khởi động của 

nhiều nhà sản xuất khác nhau, ký hiệu phân loại ắc 

quy theo tiêu chuẩn châu Âu (EN 60095-1) phải được 

gắn lên vỏ ắc QUY. 

Ký hiệu ĐC quy (Hình 2) theo tiêu chuẩn châu Âu ETN 

gồm có chín số (thí dụ 544 105 045), bao gồm: 

e Điện áp định mức, thí dụ chỉ số 5 tương ứng 12 V, 

e Điện dung định mức, thí dụ chỉ số 44 tương ứng 
44 Ah, 


e Thông tin về hình dạng của ắc quy và cách gắn vào 
xe, thí dụ chỉ số 105, cũng như 


e© Dòng điện kiểm tra lạnh, thí dụ chỉ số 045 tương 
ứng 450 A. 


Ở Đức thì còn thêm một ký hiệu loại ắc quy theo tiêu 
chuẩn DIN 72310. 
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Hình 2: Ký hiệu của ắc quy khởi động 







Điện áp định mức được quy định là 2,0 V cho mỗi 
tế bào (DIN 40729). Điện áp định mức của cả ắc 
quy khởi động tùy thuộc vào số lượng các tế bào 
được gắn nối tiếp nhau. Điện áp là 12 V khi có 6 
tế bảo ắc quy. 










Điện dung. Điện dung K = 7 - f được hiểu là năng 
lượng điện lưu trữ tính theo đơn vị ampe giờ (Ah) mà 
ặc quy có thể nạp vào hoặc phóng ra (Hình 2). 


Điện dung phụ thuộc vào 

©. cường độ dòng điện phóng 

e_ tỷ trọng và nhiệt độ của dung dịch điện phân 
e_ tình trạng nạp của ắc quy 


e_ tuổi thọ của ắc quy 






Điện . dung định mức K20. Đây là điện dung mà 
một ắc quy khởi động có thể cung cấp trong 20 giờ 
phóng điện với một dòng điện phóng bằng 1/20 trị 
số của điện dung định mức. Trong quá trình này, 
điện áp phóng điện không được xuống dưới giới 
hạn 10,5 V. 


















Nhiệt độ của dung dịch điện phân khi phóng điện phải 
ở mức +25 °C. Trên nhiệt độ này, dung lượng cung 
cấp thực tế cao hơn dung lượng định mức (Hình 1). 
Sự phụ thuộc của dung lượng vào nhiệt độ có nguyên 
nhân là phản ứng điện hóa xảy ra chậm hơn ở nhiệt 
độ thấp. 





Điện dung sử dụng được ——= 


Nhiệt độ ——= 





Hình 1: Sự phụ thuộc của điện dung vào dòng điện phóng 
và nhiệt độ dung dịch điện phân khi phóng điện 





Dòng điện kiểm tra lạnh là cường độ dòng điện 
mà một ắc quy được nạp đầy phải cung cấp liên 
tục trong 10 giây ở nhiệt độ —18 ”C và điện áp giữa 
cực hai cực không được giảm thâp hơn 7,5 V. Sẽ 








Dòng điện kiểm tra lạnh cho biết khả năng phóng điện 
đề khởi động động cơ ở nhiệt độ thập. Nêu trị sô điện 
áp thấp hơn ngưỡng quy định thì ác quy khởi động 
không còn cung cấp đủ công suất nữa. 


Các trị số đặc trưng khác của ắc quy 

Điện áp tính Ủ; (điện áp không tải, điện áp mạch 
hở) được đo giữa hai cực ắc quy khởi động trong 
trạng thái không tải. Điện áp này tùy thuộc vào trạng 
thái nạp và nhiệt độ dung dịch điện phân. Nó có thê 
là trị số tham khảo đầu tiên khi kiểm tra dung lượng. 
Một ắc quy đầy điện tại nhiệt độ 25 °C có điện áp tĩnh 
khoảng 12,8 V và khoảng 12,0 V khi hết điện (Bảng 1). 
Tuy nhiên điện lượng thực sự của ắc quy chỉ có thể 
xác định chính xác khi có tải tiêu thụ. 










Điện áp tĩnh MU jD- thái nạp 
dưới 12,2 V 
đây đ điện một nữa 
125V-128V.—— — lãm _— 









12 Kũ thuật điện 


Điện áp giữa hai cực ắc quy (U) là điện áp giữa hai 
cực ắc quy khi có tải. Điện áp này nhỏ hơn điện áp tĩnh 
(Uo) vì có một sự sụt điện áp (U') bên trong ắc quy. Khi 
có dòng điện (g) chạy qua äc quy, điện trở trong (R,) 
tác dụng ở bên trong ắc quy và gây ra sự sụt điện áp 
này (Hình 2). 


Điện trở trong này xem như được gắn nối tiếp với 
những điện trở của các tải tiêu thụ điện (Rỳ). Điện 
4p sụt ở điện trở trong (U¡) không còn được sử dụng 
để cấp điện cho tải tiêu thụ. Điện trở trong phụ thuộc 
nhiều vào nhiệt độ dung dịch điện phân. Ở nhiệt độ 
thấp, phản ứng điện hóa sinh ra với tổn hao năng 
lượng lớn hơn khi ở nhiệt độ cao. Mức sụt điện áp 
cũng phụ thuộc nhiều vào tình trạng nạp. Tình trạng 
nạp càng thấp thì điện trở trong càng lớn. 


————__Ƒ_-H Ơn THỊ--EEHS-mH--n000--nmmc-.mmmnzE 
——————— 





Hình 2: Điện áp giữa hai cực của ắc quy khởi động lúc có tải 


Điện áp nạp là điện áp đặt vào hai Cực để nạp điện 
cho ắc quy từ máy phát điện hoặc thiết bị nạp bên 
ngoài. Khi ắc quy đạt khoảng 14,4 V trong quá trình 
nạp, nó bắt đầu tạo khí mạnh khi được nạp tiêp (điện 
áp hóa khí). Quá trình này làm mât nước trong bình. 
Một phần của nước được phân hóa thành hydro và 
oxy, hai khí này có thê tạo ra khí rất dễ nổ. Vì thế, điện 
áp nạp trong quá trình nạp điện bởi máy phát điện và 
bởi các thiết bị nạp tương ứng phải được điều chỉnh 
(đường đặc tuyến 7u) và giữ dưới điện áp hóa khí. 
Điện áp hóa khí phụ thuộc vào nhiệt độ dung dịch điện 
phân. Với nhiệt độ dung dịch điện phân tăng, điện áp 
hóa khí và qua đó điện áp nạp tối đa giảm xuống. Ắc 
quy được nạp đầy khi tỷ trọng acid ở cuối quá trình 
nạp không tăng lên nữa. 


Điện áp hết điện. Ác quy khởi động được xem như 
hết điện khi điện áp trong các tế bào giảm xuống mức 
điện áp hết điện sau cùng khoảng 1,75 V. Tỷ trọng 
acid giảm xuống còn 1,12 g/cm°. 
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Quá trình điện hóa 

Trạng thái nạp đây điện (Hình 1a) 

Các bản Cực dương được chế tạo từ dioxide chì 
(PbO;) màu nâu và ở bản cực âm là chì màu xám 
(Pb). Chât điện phân là dung dịch acid sulfuric (HaSO¿) 
loãng với nông độ 37 % và tỷ trọng p = 1,28 g/cmẻ. 


Quá trình phóng điện (Hình 1b) 


Việc phóng điện tạo ra một phản ứng điện hóa trong 
môi tê bào ác quy. Chất dioxide chì màu nâu của bản 
cực dương và chì màu xám (Pb) của bản cực âm biến 
thành sulfate chì (PbSO) màu trắng bám trên các bản 
Cực. Trong phản ứng này acid sulfuric (HzSOx) được 
phân hóa tạo thành nước (H;O), dẫn đến tỷ trọng giảm 
xuông (Hình 1c). | 


PbO; + 2 H;SO¿ + Pb ® PbSO, + 2 HạO + PbSO, 


b) Quá trình phóng điện 


.a) Ắc quy nạp đầy điện 





Hình 1: Phản ứng điện hóa khi nạp điện và phóng điện 1 
Tình trạng hết điện (Hình 1c) 


Cả hai bản cực chì đều được biến đổi thành sulfate chì 
(PbSQO/), tỷ trọng acid giảm xuống còn khoảng 1,12 g/ 
cm và nông độ còn lại 17 %. 


Quá trình nạp (Hình 1d) 


Khi nạp điện vào bình, phản ứng điện hóa xảy ra theo 
chiêu ngược lại. Sulfate chì (PbSOx) màu trắng của 
bản cực dương trở thành dioxide chì màu nâu (PbO;) 
và sulfate chì của bản cực âm trở thành chì màu 
xam (Pb). Nước (HạO) bị biến đổi thành acid sulfuric 
(HaSO¿). Tỷ trọng acid tăng lên (Hình 1a). 


PbSO + 2 HO + Pb§O,  PbO; + 2 H;SO„ + Pb 
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Ký hiệu ắc quy 
ĐỀ có thê so sánh và thay thế ắc quy khởi động củ 
nhiêu nhà sản xuât khác nhau, ký hiệu phân loại án 
quy theo tiêu chuẩn châu Âu (EN 60095-1) phải đụ : 
gãn lên vỏ ắc quy. ⁄ 
Ký hiệu ắc quy (Hình 2) theo tiêu chuẩn châu Âu ETN 
gôm có chín sô (thí dụ 544 105 045), bao gồm: 
s_ Điện áp định mức, thí dụ chỉ số 5 tương ứng 12 y 
e Điện dung định mức, thí dụ chỉ số 44 l9 

44 Ah, | ww 
e _ Thông tin về hình dạng của ắc quy và cách gắn va 

: :hình d: y Và cách gắn 

xe, thí dụ chỉ số 105, cũng như ma. 
e© Dòng điện kiểm tra lạnh, thí dụ chỉ số 045 

ứng 450 A. _ . 


Ở Đức thì còn thêm môt ký hiệu loại ắc qu 
Ạ : : : theo tiê 
chuân DIỊN 72310. bxàuxyC 
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Điện áp định mức được quy định là 2,0 V cho mỗi 
tê bào (DIN 40729). Điện áp định mức của cả ắc 
quy khởi động tùy thuộc vào số lượng các tế bào 
được gãn nôi tiêp nhau. Điện áp là 12 V khi có 6 
tê bào ắc quy. 










lượng điện lưu trữ tính theo đơn vị ampe giờ (Ah) mà 
äc quy có thê nạp vào hoặc phóng ra (Hình 2). 

Điện dung phụ thuộc vào 

®_ cường độ dòng điện phóng 

e_ tỷ trọng và nhiệt độ của dung dịch điện phân 

e_ tình trạng nạp của ắc quy 


e. tuổi thọ của ắc quy 





Điện. dung định mức K20. Đây là điện dung mà 
một ác quy khởi động có thê cung cấp trong 20 giờ 
phóng điện với một dòng điện phóng bằng 1/20 trị 
sô của điện dung định mức. Trong quá trình này, 
điện áp phóng điện không được xuống dưới giới 
hạn 10,5 V. 
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Điện áp giữa hai cực ắc quy (Ux) là điện áp giữa hai 
cực ắc quy khi có tải. Điện áp này nhỏ hơn điện áp tĩnh 
(Uạ) vì có một sự sụt điện áp (U,) bên trong ắc quy. Khi 
có dòng điện (/z) chạy qua ắc quy, điện trở trong (E,) 
tác dụng ở bên trong ắc quy và gây ra sự sụt điện áp 


Nhiệt độ của dung dịch điện phân khi phóng điện phải 
ở mức +25 °C. Trên nhiệt độ này, dung lượng cung 
cấp thực tế cao hơn dung lượng định mức (Hình 1). 
Sự phụ thuộc của dung lượng vào nhiệt độ có nguyên 
nhân là phản ứng điện hóa xảy ra chậm hơn ở nhiệt 
độ thấp. 








—— 


Điện dung sử dụng được ——>= 





———k—=~- 


Nhiệt độ 





Hình 1: Sự phụ thuộc của điện dung vào dòng điện phóng 
và nhiệt độ dung dịch điện phân khi phóng điện 






Dòng điện kiêm tra lạnh là cường độ dòng điện 
mà một ắc quy được nạp đây phải cung cấp liên 
tục trong 10 giây ở nhiệt độ —18 °C và điện áp giữa 











Dòng điện kiểm tra lạnh cho biết khả năng phóng điện 
để khởi động động cơ ở nhiệt độ thấp. Nếu trị số điện 
áp thấp hơn ngưỡng quy định thì ắc quy khởi động 
không còn cung cấp đủ công suất nữa. 


Các trị số đặc trưng khác của ắc quy 

Điện áp tĩnh Ủạ (điện áp không tải, điện áp mạch 
hở) được đo giữa hai cực ắc quy khởi động trong 
trạng thái không tải. Điện áp này tùy thuộc vào trạng 
thái nạp và nhiệt độ dung dịch điện phân. Nó có thể 
là trị số tham khảo đầu tiên khi kiểm tra dung lượng. 
Một ắc quy đầy điện tại nhiệt độ 25 °C có điện áp tĩnh 
khoảng 12,8 V và khoảng 12,0 V khi hết điện (Bảng 1). 
Tuy nhiên điện lượng thực sự của ắc quy chỉ có thê 
xác định chính xác khi có tải tiêu thụ. 






Điện áp tĩnh Trạng thái nạp _ 
dưới 12,2 V 
đày điện một nửa 







này (Hình 2). 


Điện trở trong này xem như được gắn nối tiếp với 


những điện trở của các tải tiêu thụ điện (Rý). Điện 
áp sụt ở điện trở trong (U¡) không còn được sử dụng 
để cấp điện cho tải tiêu thụ. Điện trở trong phụ thuộc 
nhiều vào nhiệt độ dung dịch điện phân. Ở nhiệt độ 
thấp, phản ứng điện hóa sinh ra với tổn hao năng 
lượng lớn hơn khi ở nhiệt độ cao. Mức sụt điện áp 
cũng phụ thuộc nhiều vào tình trạng nạp. Tình trạng 
nạp càng thấp thì điện trở trong càng lớn. 





Hình 2: Điện áp giữa hai cực của ắc quy khởi động lúc có tải 


Điện áp nạp là điện áp đặt vào hai cực để nạp điện 
cho ắc quy từ máy phát điện hoặc thiết bị nạp bên 
ngoài. Khi ắc quy đạt khoảng 14,4 V trong quá trình 
nạp, nó bắt đầu tạo khí mạnh khi được nạp tiếp (điện 
áp hóa khí). Quá trình này làm mắt nước trong bình. 
Một phần của nước được phân hóa thành hydro và 
oxy, hai khí này có thể tạo ra khí rất dễ nỗ. Vì thế, điện 
áp nạp trong quá trình nạp điện bởi máy phát điện và 
bởi các thiết bị nạp tương ứng phải được điều chỉnh 
(đường đặc tuyến 7ụ) và giữ dưới điện áp hóa khí. 
Điện áp hóa khí phụ thuộc vào nhiệt độ dung dịch điện 
phân. Với nhiệt độ dung dịch điện phân tăng, điện áp 
hóa khí và qua đó điện áp nạp tối đa giảm xuống. Ác 
quy được nạp đầy khi tỷ trọng acid ở cuối quá trình 
nạp không tăng lên nữa. 


® 


Điện áp hết điện. Ác quy khởi động được xem như 
hết điện khi điện áp trong các tế bào giảm xuống mức 
điện áp hết điện sau cùng khoảng 1,75 V. Tỷ trọng 
acid giảm xuống còn 1,12 g/cmê. 





























Dòng điện khởi động. Khi khởi động động cơ của ô 
tô cá nhân, ắc quy phát ra một dòng điện rất lớn đến 
400 A trong thời gian ngắn. Lúc đó cần khoảng 1 % 
điện dung định mức. 


Dòng điện ngắn mạch là dòng điện lớn nhát mà ắc 
quy có thể tạo ra. Nó tùy thuộc vào diện tích các bản 
cực điện. Một ắc quy chỉ được phép chịu tải tối đa 2 
giây với dòng điện ngắn mạch. 


Quá trình lão hóa 

Tự phóng điện. Việc này xảy ra bên trong ắc quy khi 
mạch điện bên ngoài hở. Ác quy cũng hết điện sau 
một thời gian ngay cả khi không có mạch tiêu thụ bên 
ngoài. Nhiệt và tạp chât trong dung dịch điện phân làm 
tăng tôc quá trình này. Quá trình tự phóng điện cũng 
làm bay hơi nước qua đó làm mât nước và mức dung 
dịch điện phân giảm xuông. Tùy theo loại ắc quy, quá 
trình tự phóng điện có thể làm mắt 1 % điện lượng 
định mức mỗi ngày và tùy thuộc vào: 

e nồng độ acid, 

.® mức acid, 

se nhiệt độ dung dịch điện phân, 


e_ tuổi thọ và tình trạng bên ngoài ắc quy. 


Các ắc quy khởi động không cần bảo dưỡng (ắc quy 
khô) lúc còn mới và đầy điện chỉ giữ được dưới 40 % 
điện lượng sau 2 đến 3 tháng không sử dụng ở nhiệt 
độ phòng. Những ắc quy cũ giảm đến trị số này sớm 
hơn. 


Mắt điện lượng và ngắn mạch tế bào ắc quy. Điều 
này có thê xảy ra khi ắc quy chịu những tải nhất định 
thí dụ như: 

e Các bản cực bị sulfate hóa 


se. Phóng hết điện tuần hoàn 


e Phóng hết sạch điện 


Các bản cực dương mỏng của ắc quy bị hao mòn trầm 
trọng vì phần vật liệu có phản ứng bị bong ra. Điện 
lượng giảm xuống và ắc quy khởi động. tùy trường 
hợp, có thể bỗng nhiên hết dùng được khi lớp chì cặn 
tích lũy gây ra ngắn mạch. 


Sulfate hóa. Sự sulfate hóa có thể xảy ra khi ắc quy 
khởi động ở trạng thái hết điện trong thời gian dài. 
Trong quá trình sulfate hóa này, các tinh thể sulfate 
chì tinh bị biến đổi thành tinh thể sulfate chì thô. Nếu 
quá trình biễn đổi này chưa đi quá xa, nó có thể được 
phục hồi bằng việc nạp ắc quy với một dòng điện nhỏ 
khoảng 0,2 A. 


Phóng hết điện tuần hoàn được định nghĩa khi quá 
trình phóng điện từ 60 % đến 80 % điện lượng định 
mức được lặp lại thường xuyên. Ác quy khởi động 
không được sử dụng cho loại tải này. 


Phóng hết sạch điện là trường hợp ắc quy phóng 
điện đên hơn 80 % điện dung định mức. 
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Các loại ắc quy 
Ác quy khởi động ít bảo dưỡng (theo chuẩn châu Âu) 


= _ ==œ={ 





Ở điều kiện thông thường, dung dịch điện phân chỉ 
. nên hạ thâp đến mức không cần được châm thêm 
trong vòng 2 năm. 


Các ắc quy này có những nắp thông hơi đậy bằng nút 
vặn, qua đó có thể thêm acid và làm đầy mức dung 
dịch với nước cât. Các bản cực lưới chì trong loại ắc 
quy này có chứa antimon để giữ được độ bền cần 
thiết. Tuy nhiên antimon làm tăng khả năng tự phóng 
điện và qua đó làm tăng sự hóa khí và sự tiêu thụ 
nhiều nước. Vì thế ắc quy mới được bảo quản trong 
kho ở tình trạng khô, không có dung dịch điện phân. 
Dung dịch acid sulfuric với nồng độ 37 % chỉ được nạp 
lân đầu ít nhật 20 phút trước khi đưa vào sử dụng. 


Ắc quy khởi động hoàn toàn không cần bảo dưỡng 





' Các ắc quy này được đóng rất kín và không cần 
châm thêm acid. Loại ắc quy này được phép dựng 
. nghiêng với góc 70 độ. 













Các ắc quy này không có nắp để rót và được đổ đầy 
khi lưu kho. Các bản cực lưới chì chứa calci (Ca) thay 
vì antimon (Sb), vì thế việc tự phóng điện và phân hủy 
nước được giảm đáng kể. Nhờ thế, lượng dung dịch 
điện phân dự trữ trên các bản cực đủ cho suốt vòng 
đời của ắc quy và ắc quy này rất phù hợp cho xe cơ 
giới có thời gian sử dụng dài. Ác quy chỉ có những lỗ 
thoát khí và cho phép một góc nghiêng nhờ một hệ 
thống an toàn “ngoằn ngoèo”. Việc kiểm tra tình trạng 
nạp ắc quy thông qua việc kiểm tra tỷ trọng acid không 
còn thực hiện được. Vì thế nhiều ắc quy loại này có bộ 
hiển thị kiểm tra tích hợp, được xem như là mốc tham 
khảo về mức nạp của ắc quy, thí dụ 


se Màu xanh lục: Nạp đủ điện (tốt) 
se. Màu xám: Nạp thêm (kiểm tra lại) 


e_ Màu trắng: Thay bình 


Ắc quy chịu tải nặng 
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. Đây là những ắc quy có tuổi thọ dài, có khả năng 
._ chịu sôc và độ bên chu kỳ rât cao. 





Các tắm phân cách làm bằng thảm sợi thủy tinh đỡ lấy 
bản cực dương và làm giảm sự ăn mòn bản cực. Các 
khối bản cực điện được gắn chặt bằng nhựa đúc hoặc 
chất dẻo để không bị lỏng. Loại ắc quy này đặc biệt 
thích hợp cho xe chuyên dụng trong ngành xây dựng. 
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Ác quy với chất điện phân liên kết 
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Loại äc quy này hoàn toàn không sợ rò rỉ chất 


cao và cho phép phóng hết điện hoàn toàn. 


Chất điện phân không còn là chất lỏng mà có thể liên 
kết trong kem sệt (gel) hoặc thám trong sợi bông. 
Khoảng cách giữa bản cực dương và bản cực âm nhỏ 
hơn nên điện trở trong giảm. Một phản ứng hóa học 
ngăn ngừa quá trình hóa khí nhờ sự tái hợp oxy bên 
trong. Có nghĩa là khí thoát ra trong các tế bào ắc quy 
do quá trình điện phân được tái tạo trở lại thành nước. 
Các đặc điểm chính của kiểu ắc quy này là: 


e Mức độ tự phóng điện rất nhỏ. 


øe Hình dạng gọn vì không cần chỗ cho chất điện 
phân dự trữ. 


e Dòng điện ngắn mạch cao. 


ø_ Khi nạp điện quá đây thì van an toàn mở ra. 


Các ắc quy này thích hợp cho xe có thời gian phục vụ 
dài và cũng có thể dùng như ắc quy cung cấp. Người 
ta phân biệt ắc quy với công nghệ kem sệt và công 
nghệ thâm trong sợi bông. 


Ác quy dùng kem sệt. Ở đây acid được liên kết trong 
kem sệt đặc nhiêu thành phần. Dioxide silic được trộn 
vào acid sulfuric để tạo nên một khối dạng kem sệt 
trong đó xảy ra phản ứng điện hóa. 


Ắc quy dùng sợi bông thủy tinh. Ở loại này, các 
tâm ngăn trung gian là các lớp sợi bông thủy tinh thám 
acid. Nhờ hiệu ứng mao dẫn và lực hút bè mặt, dung 
dịch điện phân được háp thụ vào các khoảng trống li 
ti bên trong các tâm ngăn (AGM = Absorbent Glass 
Mat). Các tâm này đồng thời tạo nên tắm phân cách 
và tạo nên áp suất ép cao và đều lên bề mặt của các 
bản cực điện. Do đó, vật liệu hoạt tính được kết chặt 
với các tắm sợi bông, việc vỡ vụn khối hoạt tính được 
ngăn cản và đồng thời khả năng chống sốc được nâng 
cao nhờ những biện pháp hỗ trợ. Trong một dạng thiết 
kê đặc biệt, các bản cực chì và tám phân cách sợi thủy 
tỉnh được cuộn chặt vào nhau, qua đó làm tăng thêm 
mật độ nén và thu nhỏ kích thước ắc qUy. 


Bộ cảm biến ắc quy 










Bộ cảm biến giúp ắc quy luôn ở trạng thái nạp đầy 

điện thông qua quá trình điêu chỉnh điện áp nạp 

` thuộc vào nhiệt độ ắc quy và tình trạng nạp 
ây. 








Một bộ điều khiển nhỏ, được tích hợp trong bộ cảm 
biên ác quy, tính toán trị số định mức tối ưu của điện 
SP nạp từ nhiệt độ và tình trạng nạp được đo hiện thời 
Của äc quy. Để tính toán tình trạng nạp SoC (State 
0f Charge), người ta thu thập và lưu trữ thông tin về 


điện - 
phân và có thê lắp đặt vào bắt kỳ vị trí nào. Nó có ˆ 
độ bên phóng điện tuần hoàn (độ bền chu kỳ) rất - 


dòng điện nạp và dòng điện phóng, điện áp ở cực ác 
quy cũng như nhiệt độ chất điện phân ở mọi tình trạng 
hoạt động của xe. Bộ cảm biến được tích hợp trong 
kẹp dây âm 


+ Wh &G= 
Ti 







*~.———>. 





———-. 





_—- 





. —ẦÐ_—_—_————————ễễ ——————— 


Hình 1: Bộ cảm biến ắc quy 


Đầu kẹp ắc quy an toàn 


ra tai nạn, đầu kẹp. 
bị khởi động/máy 





._ Trong vòng vài mili giây khi xảy 
. tự động ngắt mạch giữa thiết 
phát điện với ắc qUY. 








Sự ngắt mạch này ngăn ngừa không cho dây cáp thiết 
bị khởi động bị kẹt trong những phần thân vỏ xe dẫn 
điện và gây ngắn mạch. Đầu kẹp an toàn được siết óc 
vào cực dương của ắc quy. Trong ổ công tắc nối với 
đầu kẹp có một hạt nổ. Khi hạt nỗ được kích nỗ, dây 
cáp dân đên thiết bị khởi động bị đánh nỗ tung khỏi vị 
trí tiêp điện (Hình 2). Việc cung cấp mạng điện còn lại 
trên xe không bị ảnh hưởng bởi sự ngắt mạch này. 








lổ SN+‹ ni 


` 
——E NA Su 1. 


2: Nỗ ngắt mạch dây cáp điện khởi động 
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Hình 


Thải ắc quy 












 Ắc quy khởi động cũ hoặc hỏng là ph liệu cần 


. giám sát đề tái sử dụng. 








Ác quy khởi động cần được đưa vào chu trình tuần 

hoàn vật liệu (tái chế) và vì thế phải đánh dấu bằng 

dâu hiệu theo tiêu chuẩn ISO 7000. Tại các Xưởng 

sửa chữa và các nơi bán hàng, chúng được thu gom 

công trữ trong những thùng chứa vật liệu tái chế đặc 
lỆt. 
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CHỈ DẫN CƠ XƯỞNG 


Ác quy không cần bảo dưỡng (theo chuẩn 
châu Âu) 


Đối với ắc quy khởi động có nắp châm đầy, người 
ta có thể kiểm tra mức acid và biết được tình trạng 
nạp qua acid. 


Mức acid. Mức này phải nằm khoảng 10 mm đến 
15 mm trên các bản cực điện. Khi mất nước thì 
chỉ được phép châm thêm nước cất hoặc nước đã 
khử khoáng chất (không châm thêm acid) 


Tình trạng nạp. Sử dụng tỷ trọng kế (Hình 1) để 
kiểm tra tỷ trọng acid. Tỷ trọng acid của ắc quy 
đầy điện khoảng 1,28 g/cm° ở nhiệt độ +25 °C và 
của ắc quy đã hết điện khoảng 1,12 g/cm°. Trị số 
tỷ trọng acid có liên hệ gần đúng với điện áp tĩnh 
(không tải) U; (Hình 1). 





Trục đo 





Hình 1: Tỷ trọng kế 


Các loại ắc quy không có nắp châm đầy - 
Tình trạng nạp có thể được xác định gần đúng 
bằng cách đo điện áp tĩnh với một đồng hồ đo đa 
năng. 


Kiểm tra công suất. Ác quy được cho phóng điện 
trong khoảng 5 giây với một dòng điện gân bằng 
dòng điện khởi động lạnh. Điện áp trong mỗi tế bào 
không được thâp hơn 1,1 V. Việc kiểm tra công 
suất này được tiến hành bởi thiết bị kiểm tra ắc 
quy điện tử. Thiết bị này được nối tới ắc quy qua 
dây cáp với kẹp cách điện, trong lúc ắc quy vẫn có 
thể còn găn trong xe. Quá trình thử chạy tự động 
và kêt quả của từng thử nghiệm được hiễn thị lên 
màn hình. Thường có những hiển thị sau đây: 

e_ Điện áp ắc quy 

e _ Tình trạng nạp theo phần trăm 

s . Khả năng phóng điện khởi động theo phần trăm 


s _ Tình trạng chất lượng ắc quy 


Hỗ trợ khởi động với dây cáp hỗ trợ 
Một xe khác cũng có thể hỗ trợ khởi động. Phương 
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pháp này chỉ được phép dùng khi cả hai xe đều lắp 


ắc quy cùng thông số và cần chú ý đến những quy 


định của nhà sản xuất. Để việc hỗ trợ khởi động có 
hiệu quả, chỉ nên dùng dây cáp hỗ trợ khởi độn 
chuẩn (DIN 72553) với tiết diện dây điện tối thiểu 
16 mm2 cho động cơ xăng và 25 mm2 cho động 
cơ diesel. Hai ắc quy phải có cùng một điện áp 
định mức. 


Cần thực hiện theo những bước sau đây: 


e_ Nối cực dương của ắc quy đã hết điện sang 
cực dương của ắc quy hỗ trợ. 


se. Cực âm của ắc quy hỗ trợ nói tới điểm tiếp đất 
của xe đang hỏng (khung xe), điểm này phải 
cách xa ắc quy, thích hợp và an toàn. Khu vực 
gần ắc quy có thể phát sinh tia lửa điện làm 
cháy khí nổ. 


e Kiểm tra đầu kẹp của dây cáp hỗ trợ khởi động 
đê chắc chăn dây được gắn chặt và có tiếp xúc 
tốt. 


e_ Khởi động chiếc xe có ắc quy tốt. Sau một thời 
gian ngắn, khởi động chiếc xe đang hỏng. 


se. Sau khi khởi động thành công, tách rời dây cáp 
theo thứ tự ngược lại. 


Nạp ắc quy khởi động 


Người ta phân biệt những cách nạp sau đây: Nạp 
bình thường, nạp nhanh và nạp bảo toàn. 


© Nạp bình thường. Cường độ dòng nạp bằng 
khoảng 10 % trị số của điện dung định mức. 


se. Nạp nhanh. Cường độ dòng nạp tối đa là 80 % 
trị số của điện dung định mức. Tuy nhiên, nạp 
nhanh chỉ được phép thực hiện cho đến khi 
điện áp đạt mức điện áp hóa khí. Trong lúc nạp, 
nhiệt độ dung dịch điện phân không được vượt 
quá 55°©. 


e Nạp bảo toàn (nạp nhỏ giọt). Ác quy không 
sử dụng thường tự phóng điện. Cường độ dòng 
nạp bảo toàn bằng khoảng 0,1% trị số của điện 
dung định mức. Nếu không thực hiện được việc 
nạp bảo toàn thì cần nạp bình thường sau mỗi 
hai tháng. 


Sử dụng thiết bị nạp 


Các thiết bị nạp khác nhau ở đặc tuyến (phương 
pháp nạp được sử dụng) nhưng cũng có thể phối 
hợp với nhau trong cùng một thiết bị. 


e_ Đặc tuyến I⁄_ Nạp ắc quy với đặc tuyến điện 
trở 


s Đặc tuyên U _ Nạp ắc quy với điện áp cố định 


se Đặc tuyến/ Nạp ắc quy với dòng điện cố 
định 























Thiết bị nạp không điều chỉnh với đặc 
&c quy được nạp với điện áp không được điêu 
_—M Thời gian nạp càng lâu thì cường độ dòng 
lên nạp càng giảm. Ngược lại, điện áp nạp U. 
ho ắc quy tăng dần lên đến phạm vi điện áp hóa 
„ (Hình 1). Vì thế có thể xảy ra nạp quá đây và 
tạo ra khí nỗ. Điều này phải được tránh bằng việc 
iám sát cẩn thận quá trình nạp. Khi phát sinh khí 
loạc nhiệt độ dung dịch điện phân lên quá 35 C 
(sờ vỏ ắc quy thấy âm hơn nhiệt bàn tay) là dấu 
hiệu của nạp quá đây. 
Ác quy hoàn toàn không cần bảo trì và ác quy 
với chát điện phân liên kết không được phép gắn 
vào thiết bị nạp này. Thiết bị loại này thường là 
những thiết bị trong xưởng đơn giản hoặc những 
thiết bị nạp nhỏ. 

















Thiết bị nạp có điều chỉnh với đặc tuyến IU 
Ban đầu, cường độ dòng điện nạp ¡¡ được giữ cố 
định bằng cách điều chỉnh điện áp của thiết bị nạp 
cho đến khi điện áp nạp trên ắc quy đạt điện áp 
giới hạn thấp hơn điện áp hóa khi. 


Khi đạt đến điện áp giới hạn, điện áp nạp L được 
giữ cố định bằng sự thay đồi điện trở trong máy 
nạp. Cường độ dòng điện nạp /J¡ giảm mạnh như 
trong phương pháp đặc tuyên W. Loại thiết bị này 
cũng thích hợp cho ắc quy hoàn toàn không cần 
bảo dưỡng, vì chắc chắn là ắc quy không bị nạp 
trong phạm vi hóa khí (Hình 2). 


Chỉ có những thiết bị nạp đặc biệt mới được 
phép sử dụng cho ắc quy với chất điện phân liên 
kết. Các thiết bị này có điện áp giới hạn dưới 
13,2 V hoặc dưới 2,2 V cho môi tê bào. 













điện nạp ¡. 
Điện áp nạp trên __ „_ 


Cường độ dòng 
tê bào ắc quy L. 


2 
2 4 6 8 h 10 


Thời gian nạp ——>= 






Hình 1: Đặc tuyến W 


Chỉ dẫn an toàn 

Trước khi tháo ắc quy, phải tắt mọi tải tiêu thụ. Sau 
đó, trước tiên là tháo dây cáp nôi điện cực âm, vì 
sự cố ngắn mạch (thí dụ qua va chạm với dụng 
cụ kim loại) có thể phát sinh tia lửa điện và gây 
hỏa hoạn. 

Đặc biệt cần thận khi gắn hoặc tháo dây cáp nạp 
hoặc dây cáp hỗ trợ khởi động để tránh ngắn 
mạch. 

Các nguyên tắc an toàn sau đây phải được tuân 
thủ khi làm việc với ắc quy: 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Những quá trình nào xảy ra trong khi nạp và 
phóng điện một ắc quy khởi động? 
2 Tỷ trọng dung dịch điện phân là bao nhiêu trong 
một ắc quy nạp đầy và ắc quy đã hết điện? 
3 Những thông số đặc trưng quan trọng nhất của 
một ắc quy khởi động là gì? 





Hình 2: Đặc tuyến IU 
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Mang kính bảo hộ và bao tay cao su khi tiếp 
xúc với acid sulfuric cũng như khi châm thêm 
nước vào ắc quy. 

Không rót acid quá vạch tối đa. 

Không lật ắc quy quá nghiêng hoặc quá lâu. 

Vì nguy hiểm nỗ khí lúc nạp điện, phải tránh 
dùng lửa hoặc hút thuôc cũng như gây ra tia 
lửa điện (gắn và tháo dây cáp theo thứ tự quy 
định khi máy nạp đã được tắt). 


Phòng nạp ắc quy phải được thông gió tốt. 





4 Dòng điện kiểm tra lạnh là gì và được quy định 
như thế nào? 

5 Tại sao điện áp nạp phải luôn thấp hơn điện áp 
hóa khí? 

6 Ác quy có chất điện phân liên kết có ưu điểm nào? 

7 Ác quy khởi động chịu quá trình lão hóa nào? 
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19.2.10 Máy phát điện ba pha 


- Trong thời gian xe cơ giới hoạt động, máy phát 
._ điện ba pha cung câp điện cho tất cả các hệ thông 





Các xe cơ giới hầu hết chỉ sử dụng máy phát điện ba 
pha có kết cấu nhỏ gọn với rotor hình móng (Hình 1). 





Cổ góp 







Quạt làm Cuộn dây 
mát `” sfator 


Hình 1: Máy phát điện ba pha 


Cấu tạo (Hình 2) 

Máy phát điện ba pha gồm có: 

e_ Sf{ator (vỏ máy) cùng với các cuộn dây sfator 3 pha 
là các cuộn cảm ứng. 

e Bộ chỉnh lưu cầu 3 pha (6 điôt) để chỉnh lưu điện 
áp ra và bộ 3 điôt kích từ để cung cấp dòng điện 
kích từ. 

e Rofor có 12 cực hình móng và cuộn dây kích từ đề 
sinh ra từ trường. Điện được cung cấp qua bộ cỗ 
góp và chôi than. 

e Quạt gió làm mát. 

e_ Bộ ồn định điện áp. 

e_ Các đầu nối B+/B- đề đấu nối với bình ắc quy. 

e Bánh đai truyền dẫn động từ động cơ đề tạo tốc 
độ quay của máy phát điện gâp 2 đên 3 lân tôc độ 
quay động cơ. 






Cuộn dây 
kích từ stator 


Hình 2: Máy phát điện ba pha (sơ đồ nguyên lý) 











Nguyên lý hoạt động 


Máy phát điện ba pha sinh ra điện áp dựa trên nguyên 
tắc cảm ứng điện từ. Khi từ thông biến thiên qua cuộn 
dây sẽ sinh ra trong cuộn dây một điện áp cảm ứng. 
Nếu đặt một từ trường với cực bắc và cực nam Xoay 
tại cuộn dây thì sẽ tạo ra một điện áp xoay chiều hình 
sin (Hình 3). 




















Hình 3: Điện áp xoay chiều hình sin 


Nếu từ trường này xoay qua ba cuộn dây đặt lệch 
nhau thì sẽ phát sinh đồng thời ba điện áp xoay chiều 
hình sin. Nếu ba cuộn dây đặt lệch đều nhau, thí dụ 
120°, thì ba điện áp xoay chiều cũng lệch pha nhau 
120° (Hình 4). Tại mọi thời điểm, ba đầu dây ra đều 
có điện áp xoay chiều (U;). Hình 4 biểu diễn điện áp 3 
pha ứng với các góc quay 90” và 300”. 


Thời điểm 1 


Thời điểm 2 





Hình 4: Điện áp xoay chiều ba pha 


Chỉnh lưu điện xoay chiều 


Điện xoay chiều từ máy phát cần được chỉnh lưu thành 
điện áp một chiều để phù hợp với các hệ thống điện 
trên xe cơ giới và nạp được điện vào ắc quy. 


Dòng điện được chỉnh lưu với mạch điôt chỉnh lưu hai 
xung (xem thêm ở trang 584). Các nửa sóng âm sẽ 
được biến đổi thành các nửa sóng dương và năng 
lượng của nó cũng được dùng để cấp điện. Chỉnh lưu 
riêng rẽ cho từng pha đòi hỏi bộ chỉnh lưu rất tốn kém 
gồm 12 điôt và 6 dây nối. Do đó, ba cuộn dây pha của 
máy phát được đấu nối với nhau theo mạch cầu. 


Dòng điện ba pha qua đó được chỉnh lưu nhờ bộ chỉnh 
lưu 3 pha với 6 điôt công suất. Mỗi pha có một điôt ở 
phía dương (điôt dương) và một điôt ở phía âm (điôt 
âm) (Hình 1, trang 625). Tùy vào vị trí của từ trường 
quay, mỗi pha sẽ lần lượt dẫn điện đến và đi. 











Hình 1: Chỉnh lưu với mạch hình sao 


Các nửa sóng dương trong các cuộn dây stator sẽ được 
đi qua các điôt dương, các nửa sóng âm sẽ được đi qua 
các điôt âm. Điện áp chỉnh lưu tổng cộng tại mỗi thời 
điểm ở ngõ ra được tính bằng tổng điện áp chỉnh lưu 
của các pha đang dẫn điện (Tại mỗi thời điểm chỉ có 2 
trong 3 pha được dẫn điện, pha còn lại chỉ sinh ra điện 
áp nhưng không có dòng điện vì điôt bị khóa do phân 
cực ngược — ND). Điện áp ra là điện áp một chiều có 
những gợn sóng nhỏ. 


max 1Ý 
H= 1 €3 
19 max = 1Á 


Điện áp và dòng 
điện pha tổng 
cộng 


Mạch tương 
đương: 

Điện áp và dòng 
điện pha cảm 
Ứng trong các 


1,5V/1A 





ĐỒ ^^. 


Bảng 1 minh họa dạng sóng điện áp chỉnh lưu khi từ 
trường ở các góc quay 90° và 300°. Để cho đơn giản, 
giả sử điện áp pha Ứp = 1 V, điện trở R = 1 O và dòng 
điện là 1 A. Tại góc quay 90”, điện áp chỉnh lưu của từng 
pha là Úu = 1 V, Uy = 0,5 V và Uy, = 0,5 V. Tương xứng 
là các dòng điện pha 7 = 1A, 1¿= 0,5A và „=0,5A. 


Mạch hình sao. Tại góc quay 90°, theo mạch điện tương 
đương thì điện áp máy phát là tổng 2 điện áp chỉnh lưu 
của các pha. Do đó, Ue = Uụ +Uy¿=1V+0,5V= 1,6 V. 
Uu¿ không được cộng vì nó song song với và dòng 
điện đã bị mạch điôt ngăn chặn. Biên độ điện áp chỉnh 
lưu ở ngõ ra của máy phát (Ue) được tăng lên so với 
biên độ điện áp pha (Up). 


Tại góc quay 300” thì Ue = Uụ + Uw = 0,86 V + 0,86 V 
= 1,72 V. 


Mạch hình tam giác. Tại góc quay 90°, theo mạch 
tương đương thì dòng điện máy phát là tổng 2 dòng điện 
pha. 7e = 7u + „¿= 1A+0,5A = 1,5 A. / không được 
cộng vì 7w cũng là 7y do 2 pha xem như đang mắc nối 
tiêp nhau. Dòng điện máy phát (7s) được tăng lên so với 
dòng điện pha (p). 


Tại góc quay 300° thì 7s = 7u + /„ = 0,86 A + 0,86 A = 
1,72A. 


Mạch hình tam giác được dùng ở máy phát điện với 
dòng điện mạnh. 





Mạch hình tam giác 


0,86V/1, Ỉ 


1V/1,5A 
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Nguyên lý tạo điện áp với rotor có cực hình móng 


Thay vì chỉ với một cực bắc và một cực nam, rotor cực 
hình móng dùng đến 6 cực bắc và 6 cực nam (Hình 2, 
trang 624). Các cuộn dây pha trên siator được sắp 
xếp phù hợp với các cực. Mỗi vòng quay của rotor sẽ 
tạo thành 36 nửa sóng (12 cực x 3 cuộn dây) thay vì 6 
nửa sóng (2 cực x 3 cuộn dây) (Hình 1). Số lượng cực 
nhiều hơn giúp cho điện áp đầu ra sau khi chỉnh lưu ít 
gợn sóng hơn. Điện áp này còn được lọc phẳng hơn 
nhờ một tụ điện mắc song song với mạch chỉnh lưu. 
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0 180° 270° 360° 
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Hình 1: Điện áp cảm ứng của một cuộn dây pha 


Điện áp pha (Up) và theo đó điện áp đầu ra của máy 
phát (Ue) phụ thuộc vào 3 yêu tô: 


e Tốc độ quay của từ trường 
e Cường độ của từ trường 


e_ Số vòng quấn của cuộn dây pha (cuộn dây stator) 


Bộ điôt chỉnh lưu. Các điôt công suất làm bằng vật 
liệu silic được gắn cố định trên đế điôt. Dòng điện chỉ 
đi qua được điôt theo chiều từ anot sang catot khi điện 
áp anot-catot vượt quá điện áp ngưỡng. Điôt dẫn điện 
sẽ có độ sụt điện áp khoảng 0,7 V giữa anot và catot. 
Nhiệt sinh ra trong quá trình làm việc được tản đi qua 
các tắm kim loại tản nhiệt. 


Chức năng khóa dòng ngược. Dòng điện chỉ được 
đi từ máy phát tới ắc QUY. Các điôt dương không cho 
dòng điện đi theo chiều ngược lại và nhờ đó ngăn 
ngừa ắc QUY. bị xả điện khi điện áp máy phát thấp hơn 
điện áp của ắc quy. 


Chức năng bảo vệ quá áp. Máy phát điện hiện nay 
sử dụng điôt zener làm điôt công suất để xén các đỉnh 
điện áp nhiều năng lượng sinh ra thí dụ khi bộ điều 
chỉnh bị hỏng, khi dòng điện cảm ứng bị cắt hay khi 
dây tải điện bị đứt. Các điôt zener này là bộ bảo vệ 
quá áp trung tâm cho chính bộ chỉnh lưu và toàn bộ hệ 
thống điện trên xe. Ngược với các điôt thông thường, 
các điôt zener làm việc ở trạng thái phân cực thuận 
(Hình 4, trang 628). 


Điều chỉnh ồn định điện áp 





Một bộ điều chỉnh sẽ giữ cho điện áp máy phát : 
điện luôn đạt trị sô cân thiệt tại mọi tôc độ quay 
và tải. 





Các thiết bị tiêu thụ điện đòi hỏi điện áp cung cấp 
không được biến động quá lớn. Ngoài ra, điện áp máy 
phát điện phải nhỏ hơn điện áp hóa khí của ắc quy 
khởi động một ít để luôn nạp đầy ắc quy nhưng tránh 
làm hư hỏng ắc quy do điện áp nạp quá lớn. Do đó, 
bộ điều chỉnh giữ cho điện áp máy phát điện luôn ồn 
định khoảng 14 V ở các hệ thống điện 12 V và khoảng 
28 V ở các hệ thống điện 24 V. 


Quá trình điều chỉnh. Điện áp cảm ứng sinh ra bên 
trong máy phát điện phụ thuộc vào tốc độ quay của 
máy phát, và cường độ của từ trường hay của dòng 
điện kích từ 7z. Vì tếc độ quay của máy phát thay đổi 
liên tục tùy theo những điều kiện lái xe khác nhau, nên 
chỉ có thể điều chỉnh điện áp cảm ứng bằng cách thay 
đổi từ trường hay dòng điện kích từ. Độ cao của dòng 
điện kích từ cần thiết phụ thuộc vào tải tức thời và tốc 
độ quay của máy phát điện (Hình 2). 
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Hình 2: Dòng điện kích từ 7z tại những tải khác nhau 


Bộ điều chỉnh thay đổi độ lớn trung bình của dòng điện 
kích từ 7z bằng cách bật và tắt liên tục (thời gian bật 
f;, thời gian tắt fa) dòng điện đi qua cuộn dây kích từ. 
Từ trường cũng sẽ tăng và giảm tương ứng và do vậy 


thay đổi được điện áp cảm ứng (Hình 3). 
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Hình 3: Dòng điện kích từ 7g tùy thuộc vào ífpÍfa 
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Mạch điện bên trong máy phát điện và các 
mạch điện (Hình 1) 










Có 3 nhóm mạch điện tại một máy phát điện: . 
mạch điện môi dòng kích từ, mạch điện kích từ 
và mạch điện nạp ắc quy. | 





Cuộn dây 


Điôt âm 
stator 


Bộ điều Ỉ : ˆ “ 
chỉnh '—.-= Cuộn dây 


điện áp kích từ 





Hình 1: Mạch điện trong máy phát điện 


Mạch điện môi dòng kích từ (Hình 2a). Sau khi bật 
công tắc máy, mạch điện mồi dòng kích từ đưa dòng 
điện từ ắc quy đi qua cuộn dây kích từ để tạo ra từ 
trường rotor cho đến khi có dòng điện kích từ. Để thực 
hiện được điều này, điện áp ngưỡng của điôt âm và 
dương phải vượt qua (2 x 0,7 V = 1,4 V). 
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dưng: 


Sau khi động cơ khởi động, máy phát bắt đầu phát 
điện và tự cung cấp dòng điện kích từ. Đèn kiểm tra 
của máy phát điện tắt vì ở hai đầu cuối của nó có cùng 
điện áp. 


Mạch điện mài dòng kích từ chạy từ cực dương ắc 
quy +/30 — công tắc máy —› đèn kiểm tra máy phát —› 
D+ — cuộn dây kích từ — bộ điều chỉnh DF —› dây đất 
D-/B- —› cực âm ắc quy -/31. 


Nếu đèn kiểm tra máy phát điện bị hỏng sẽ không thể 
mồi điện được vì mạch điện mồi dòng kích từ bị ngắt. 


Mạch điện kích từ (Hình 2b). Dòng điện kích từ tao 
ra từ trường trong cuộn dây kích từ của rotor. Bộ điều 
chỉnh cung. cấp dòng điện kích từ cần thiết tương ứng 
với tải và tốc độ quay của máy phát điện. 


Ba đit kích từ làm thành các đit dương kết hợp với 
các điôt âm đề tạo thành bộ chỉnh lưu cầu 3 pha cho 
dòng điện kích từ. 


Dòng điện kích từ chạy từ cuộn dây stator — điôt kích 
từ — đầu kẹp D+ —› cuộn dây kích từ —› bộ điều chỉnh 
DF —› bộ điêu chỉnh D- —› điôt âm — cuộn dây stator. 


Mạch điện nạp ắc quy (Mạch điện chính, Hình 2c). 
Dòng điện từ máy phát nạp điện cho ắc quy và đồng 
thời cung cấp điện cho các hệ thống điện trên xe. Dòng 
điện máy phát đi từ cuộn dây stator —› điêt dương —› 
đầu kẹp B+ —› ắc quy & tải tiêu thụ điện —› dây đất B— 
—> đit âm —› cuộn dây sftator. 


Một phần của dòng điện do máy phát sinh ra sẽ đi qua 


điôt kích từ và bộ điều chỉnh điện áp đến cuộn kích từ 
đề tạo ra từ trường cần thiết cho cảm ứng. 


RÑÊN Ả RN NA 


ẨN ẨN. 


Hình 2: Mạch điện mồi dòng kích từ, mạch điện kích từ, mạch điện nạp 
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Các loại bộ điều chỉnh điện áp 

Bộ điều chỉnh lai (bộ điều chỉnh transistor) 

Đặc tính: 

e Toàn bộ mạch điện (IC) được đặt trong vỏ bọc kín 

e_ Thường được gắn trực tiếp vào máy phát điện 

se. Điện áp nạp bình ắc quy được điều chỉnh theo nhiệt 
độ. Nhiệt độ máy phát điện cao thì điện áp định mức 
máy phát điện được điêu chỉnh giảm 

e© Dòng điện kích từ tùy thuộc vào điện áp định mức 
máy phát điện mà “bật” hay “tăt” tương ứng 

e_ Bộ điều chỉnh điều khiển phía dương hay âm 


Nguyên lý hoạt động 

Trạng thái “Bật” (Hình 1). Khi trị số tức thời của điện áp 
máy phát điện thấp hơn ngưỡng điện áp định mức (thí 
dụ 14,2 V), điôt zener không còn dẫn điện được nên làm 
transistor T2 bị khóa theo. Do đó, cực B của T1 sẽ nối 
với D+ qua điện trở R3. T1 sẽ ở trạng thái dẫn điện và 
dẫn dòng điện kích từ đi từ D+ qua mối nối C-E của T1 
và đến cuộn dây kích từ. 


| 
| 
| 
| 
| 








*L———— 


Hình 1: Trạng thái “bật” của bộ điều chỉnh 


Trạng thái “Tắt” (Hình 2). Khi điện áp máy phát điện 
tăng lớn hơn ngưỡng điện áp định mức, điôt zener 
Z dẫn điện theo chiều ngược, cực B của transistor 
T2 trở nên dương, transistor T2 dẫn điện. Cực B của 
transistor T1 có điện áp âm nên T1 tắt dòng điện kích 
từ. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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Hình 2: Trạng thái “tắt” của bộ điều chỉnh 


19 Kũ thuật điện 





Bộ điều chỉnh đa năng (MFR = 

Regulator) 

Đặc tính: 

e_ Tất cả mọi chức năng đều được tích hợp trong một vị 
mạch (chip) điều chỉnh 

e_ Dòng điện kích từ được cung cấp thắng từ đầu nói B+ 

(không cần bộ điôt kích từ) 

Điện áp nạp ắc quy được điều khiển theo nhiệt độ 

Được bảo vệ chống quá tải và ngắn mạch 

Giám sát sử dụng công suất 

Chẩn đoán lỗi 

Điều khiển mồi dòng kích từ 

Giám sát tình trạng ắc quy 

Hỗ trợ quản lý động cơ 

Cấu tạo (Hình 3) 


Multifunction 


———_—_—————————————————— 
-- Hộp giăc căm cho 
bó dây điện 














Đầu nối mass 
bộ điêu chỉnh 
| Giá đỡ 

| chổi than 


Cụm mạch bộ 
điều chỉnh 


Đầu nối cực B+ 
ủa máy phát điện 


Đầu nối với kết V 
của máy phát đi: điện _ 


Hình 3: Cầu tạo của bộ điều chính đa năng (MFR) 


—_——————=——-~ 
Ệ 








Các đầu nối điện của bộ điều chỉnh đa năng (Hình 1, 

trang 629) 

e_ Đầu nồi giám sát (DFM = Dynamo Field Monitore 
(đường màu xanh dương nhạt trong sơ đô mạch) 


Bộ điều khiển hệ thống điện trên xe lấy tín hiệu PWM của 
dòng kích từ ở đâu nôi giám sát DFM (Hình 4). 


Thời gian bật dòng điện kích từ càng lớn khi cần một 
dòng điện máy phát càng cao. Trong Hình 4a, dòng điện 
kích từ chỉ bật trong thời gian ngắn vì máy phát điện chỉ 
chịu tải nhỏ. Trong Hình 4b, thời gian bật dài hơn do chịu 
tải điện lớn bởi nhiều bộ phận tiêu thụ. 

Việc sử dụng tín hiệu 

Ta tính được mức độ sử dụng công suất máy phát điện 
qua tỷ lệ của thời gian bật và thời gian tắt. Trong trường 
hợp mức độ sử dụng công suất cao, tốc độ không tải của 
động cơ có thể được tự động tăng lên hay một vài thiết 
bị tiêu thụ điện được tắt đi. 
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Hình 4: Khoảng thời gian “bật” và “tắt” của dòng điện kích từ 


Bộ điều khiển hệ 
thông điện trên xe 





Bộ điều chỉnh 


-__———————>————— 








e Đầu nối với bộ khuếch đại công suất đèn và 
rơle (L) 


Điều khiển mồi kích từ (đường màu cam trong sơ 
đồ mạch). Việc điều khiển được thực hiện bởi bộ điều 
chỉnh sau khi khởi động động cơ. Sau khi bật công tắc 
khởi động, máy phát điện bắt đầu quay, bộ điều khiển 
cho bộ điều chỉnh bật dòng điện mồi kích từ thông qua 
transistor T5. Tỷ lệ độ rộng xung được chọn thông qua 
tín hiệu PWM sao cho máy phát điện có thể bắt đầu tự 
kích thích với tốc độ quay nhỏ nhát. 


e Đầu nối L, kích hoạt đèn kiểm tra và rơle 


Điện áp ra + (đường màu xanh lục trong sơ đồ 
mạch). Nếu máy phát điện vận hành không bị sự có, 
đầu nối L sẽ cung cấp điện áp ra cho các thiết bị tiêu 
thụ điện qua rơle. Dòng điện 7a đi ra từ bộ điều chỉnh. 


Chân đoán lỗi (đường màu đỏ trong sơ đồ mạch). 
Trong suốt quá trình làm việc của máy phát điện, bộ 
điều chỉnh sẽ đánh giá các tín hiệu và nhận biết các lỗi 
có thể xảy: ra, phân biệt lỗi của máy phát, lỗi của bộ điều 
chỉnh và lỗi của hệ thống điện trên xe. Trường hợp có 
lỗi, ngõ ra L sẽ nối mass qua transistor T2. Đèn kiểm tra 
sẽ bật sáng vì một đầu nối mass và đầu còn lại có điện 
từ cực B+ của ắc quy. Rơle nguồn được ngắt vì hai đầu 
cuộn dây đều nối mass. Các thiết bị tiêu thụ đều bị tắt. 


se Đâu nối đo điện áp nạp S (đường màu nâu 
trong sơ đồ mạch) 

Điện áp nạp được đo trực tiếp ở ắc quy. So sánh điện 

áp nạp tại S với điện áp máy phát tại B+ cho biết độ sụt 

áp trên đường dây nạp. Qua đó, điện áp nạp ắc quy 

được tối ưu hóa. 


s9. Đầu nối W (đường màu vàng trong sơ đồ mạch) 


Bộ điều chỉnh đo và xuất thí dụ tín hiệu tốc độ quay 
máy phát điện tại đầu nôi W. Tùy thuộc vào tín hiệu 


Hình 1: Sơ đồ mạch điện máy phát điện với bộ điều chính đa năng MFR 








Đèn kiểm tra 


Công tắc 
khởi động 
máy 


Ắc quy 
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Máy phát điện 
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này, dòng điện mồi kích từ được điều chỉnh phù hợp. 
So sánh với tốc độ quay động cơ, bộ quản lý hệ thống 
điện trên xe nhận biết được độ trượt đai dẫn động máy 
phát điện. 


e Đầu nối đo điện áp pha V (đường màu tím trong 
sơ đồ mạch) 


Nhờ đầu nối này, bộ điều chỉnh nhận biết qua điện áp 
pha xem máy phát điện có quay hay không. Nếu máy 
phát quay mà không phát ra dòng điện, bộ điều chỉnh 
xác nhận có sự CỐ. Trong trường hợp dây L bị đứt làm 
mắt dòng điện mồi kích từ, bộ điều chỉnh lấy dòng điện 
mồi kích từ trực tiếp từ ắc quy. Dòng điện này đi từ đầu 
kẹp B+, qua transistor T5 và DF tới cuộn dây kích từ. 


Hỗ trợ quản lý động cơ 

Đáp ứng tải khi khởi động (LRS = Load Response 
Starf). Trong quá trình khởi động, các tải của máy 
phát điện được bật lên chậm. Nhờ đó, các momen cản 
của máy phát điện được giảm khi động cơ khởi động 
(Hình 2a). 


Đáp ứng tải khi xe chạy (LRD = Load Response 


Drive). Trong khi xe chạy, nếu có một tải điện lớn được 
bật, thí dụ hệ thống sưởi kính sau, thì momen cản của 
máy phát điện sẽ tăng lên đột ngột. Để tránh trường 
hợp này, công suất tải điện sẽ được điều khiển tăng lên 
chậm (Hình 2b). 








a) Đáp ứng tải khi khởi động 
N)? 


phát len ———?> 





Dòng điện máy 





Thời điểm f ——= 


Thời điểm £ —>= ° 


Hình 2: LRS và LRD 
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Ký hiệu máy phát điện 

Nhãn hiệu máy phát điện (Hình 1) có ghi các thông số 

kỹ thuật cơ bản sau: 

e Kiểu thiết kế, thí dụ C ký hiệu cho máy phát điện có 
kết cấu thu gọn 

e_ Chiều quay rotor, thí dụ theo chiều kim đồng hồ 

se. Điện áp định mức của máy phát, thí dụ 14 V 
Dòng điện ở tốc độ quay không tải của động cơ, thí 
dụ 70A 

e Dòng điện định mức ở tốc độ quay định mức của máy 
phát (6.000 vòng/phút), thí dụ 140 A 

20);19]J.Â..., 

(0 A9 o1o1-0o 1o) 


KC—->14V 70/140A 


Made in Germany 











Hình 1: Nhãn hiệu máy phát điện 


Máy phát điện với rotor cực vấu 







Loại máy phát này có một cuộn dây kích từ đứng 
yên, không có chổi than và cổ góp nên không bị 
mài mòn. 








Máy phát điện loại này có cực trong đứng yên với cuộn 
kích từ. Cực trong đứng yên với cuộn kích từ này cùng 
với vỏ máy và các cuộn dây sfafor, các tắm tản nhiệt 
với các điôt công suất và bộ điều chỉnh transistor thuộc 
về nhóm các chỉ tiết đứng yên của máy phát. Nhóm 
chỉ tiết quay chỉ gồm có rotor với 2 bộ cực vấu. Do đó, 
máy phát không cần cổ góp và chổi than. Dòng điện 
kích từ được đưa vào qua những đầu dây đứng yên. 
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Hình 2: Máy phát điện với rotor cực vấu làm mát bằng nước 





Máy phát điện với rotor cực vấu làm mát bằng nước 


Ở máy phát loại này, nhiệt phát sinh khi hoạt động 
được truyền ra nước làm mát động cơ. 






Máy phát được bao bọc bởi một lớp áo nước làm mát. 
Nhiệt sinh ra bởi dòng điện (có khi tới 200 A) được 
nước làm mát hấp thụ và mang đi. Ngoài ra, lớp áo 
nước này còn làm giảm tiếng ồn khi máy phát làm việc. 


Máy phát điện với cuộn dây kiểu gói phẳng 
(flat-pack) 






Loại máy phát này có điện áp định mức 14V,28V 
hay 42 V tùy chọn, với công suât tôi đa đạt 4 kW. 





Stator được chế tạo bằng cách quấn các cuộn dây 
đông trong tình trạng duôi phăng (gói phăng, flat-pack) 
và sau đó uốn lại thành vòng tròn kín (Hình 3). Tổng 
số bối dây (tép dây) tăng từ 36 lên 48, kỹ thuật này 
giúp tăng sô lượng dây đông trong cuộn dây stator nên 
điện áp xoay chiêu cảm ứng cũng lớn hơn. Kỹ thuật 
flat-pack cho phép: 

e_ Công suất phát điện lớn hơn 

e_ Tốc độ quay của máy phát điện thấp hơn 

e Íttiếng ồn hơn 

e Kích thước máy phát nhỏ hơn 

e_ Hiệu suất cao hơn 


Máy phát điện kiểu flat-pack được đấu tam giác để 
tăng cường độ dòng điện ở tôc độ thâp, tích hợp bộ 
điều chỉnh đa năng và bộ chỉnh lưu. 





| 


Hình 3: Máy phát điện kiêu flat-pack 
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Các dạng mạch khác nhau 

Tùy theo yêu cầu, một số dạng mạch chỉnh lưu sau 

được áp dụng: 

e_ Đấu các điôt công suất song song khi cần công suất 
cao. 

e_ Đấu thêm cặp điôt giữa điểm trung tính (diễm sao) 
với các đầu kẹp dương và âm để giảm tôn hao 
công suât ở tôc độ cao của máy phát điện. 





Hệ thống cung cấp điện trên xe 

Hệ thông cung cấp điện dùng 1 ắc quy. Hệ thống 
này gôm một máy phát điện và một ắc quy, được dùng 
trên phân lớn các ô tô cá nhân. 


Hệ thống cung cấp điện dùng 2 ắc quy. Các ô tô có 
nhu câu năng lượng lớn có thể sử dụng hệ thống cung 
cấp điện dùng 2 ắc quy mắc nối tiếp. Nhu cầu điện lớn 
này bao gồm các hệ thống điều khiển trên ô tô, các hệ 
thống an toàn, các hệ thống tiện nghi và các hệ thống 
thông tin và giải trí. Một äc quy khởi động được dùng 
riêng cho quá trình khởi động để bảo đảm khởi động 
lạnh an toàn. Ắc quy còn lại sẽ cung cấp điện cho tất 
cả các hệ thống điện trên xe. Bộ quản lý năng lượng 
ắc quy sẽ kiểm tra và điều chỉnh trạng thái nạp tối ưu 
cho các ắc quy. 


Trong trường hợp khởi động lạnh hay ắc quy khởi 
động yêu, các äc quy còn có thê được mắc song song 
qua một role tải lớn đề tăng công suất khởi động. 


Ác quy thứ hai có thể lắp thêm sau này để cung cấp 
điện cho các bộ phận tiêu thụ. Ác quy này phải được 
mắc song song với ắc quy thứ nhất. Để ngăn cản dòng 
điện tự cân bằng giữa hai ắc quy, giữa hai ắc quy phải 
có một rơle ngắt mạch (Hình 1). 


Các ắc quy hệ thống điện này cần có cùng điện dung 
định mức. Nêu ắc quy được bồ trí lắp đặt trong khoang 


CHỈ DẫN cơ XưởNG 















Đèn kiểm tra không sáng 
khi động cơ không quay và 
công tắc máy được bật. 








rotor bị ngắt 









Đèn kiểm tra có độ sáng 
không đôi khi máy phát 
quay ở tôc độ cao. 













Đèn kiểm tra cháy sáng khi 
động cơ không quay và 
công tắc máy bật và chập 
chờn khi động cơ chạy 


Kiểm tra máy phát điện qua quan sát đèn kiểm tra máy phát 


tả 


Một điôt dương bị ngắn mạch Tháo dây nạp và sửa chữa máy phát 
điện 


Chỗi than mòn Thay chỗi than 


Có lớp oxide ở cổ góp, cuộn dây 


Dây D+/61 chạm mass Thay dây 
Bộ điều chỉnh hỏng Thay bộ điều chỉnh 


Điôt hư hỏng, cỗ góp dơ, nói đất | Sửa chữa máy phát điện hoặc thay 
trong dây DF hay cuộn dây rotor 


Điện trở chuyển tiếp lớn trong mạch | Thay dây, làm sạch và vặn chắc lại 
nạp điện hay trong dây đên đèn 


Bộ điều chỉnh hỏng Thay bộ điều chỉnh 
Máy phát điện hỏng Thay máy phát điện 





hành khách, cần sử dụng ắc quy không nhả khí (thí dụ 
ắc quy dùng chất điện phân dạng gel hay công nghệ 
thảm thủy tỉnh). 


f==—== =7“ 












Ô Máyphát 
điện 
| 
Role | 
D+ ngắt 
mạch 


~.————_~—~_~- 





——— 


Hình 1: Các ắc quy với rơle ngắt điện 








Hệ thông cung cấp hai điện áp trên xe bao gồm hai 
hệ thông điện riêng biệt với điện áp 42 V và 14 V. Máy 
phát điện sẽ cung cấp điện trực tiếp cho hệ thống điện 
42 V và cho hệ thống điện 14 V qua một bộ biến áp 
DC-DC. Bộ quản lý năng lượng điện tử điều chỉnh sự 
cân bằng năng lượng cho toàn hệ thống điện và điều 
khiển các chức năng tương ứng. 


Hệ thống cung cấp điện 42 V cho phép sử dụng máy 
phát điện và thiệt bị khởi động tích hợp trong cùng một 
máy điện (ISG, ISAD). 
























Sửa chữa máy phát điện | 






dây DF 












các đầu nối 
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CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 

Tìm lỗi với dao động ký 

Dạng sóng điện áp có thể giúp suy đoán ra tình 
trạng của máy phát điện và các điôt (Hình 1). 














Đặt que đo dao động ký vào đầu kẹp D+/61 để 
quan sát điện áp và đánh giá. 


Đề máy phát có dòng điện tải khoảng 15 A và tốc 
độ quay động cơ khoảng 2.500 vòng/phút. 



























































Dao động đồ không lỗi 








Điôt kích từ bị cháy gây hở mạch 









































Điôt âm bị cháy gây hở mạch 


Spez 
20V 








Điôt kích từ bị nói tắt 












































Điôt âm bị nói tắt 


Hình 1: Dao động đồ của máy phát điện 3 pha 


Đo với máy đo điện đa năng. Đo điện áp máy phát 
trực tiêp giữa hai đầu kẹp B+ và D- trên máy phái. 


Kiểm tra điện áp điều chỉnh: 
Khởi động động cơ 
Giữ cho động cơ quay ở tốc độ ổn định khoảng 
3.500... 4.000 vòng/phút 
Đọc trị số đo | 


Điện áp đo được phải nằm giữa 13,7 V và 14,7 V 
tùy theo nhiệt độ và loại máy phát 





Kiểm tra điện áp khi có tải: 
e Khởi động động cơ 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Mô tả cấu tạo của máy phát điện? 
2 Trình bày nguyên lý hoạt động của máy phát 
điện? 
3 Điôt dương có thêm nhiệm vụ nào? 
Dòng điện được chỉnh lưu ra sao? 
5_ Cho biết sự khác biệt giữa mạch hình sao và hình 
tam giác? 


+> 








Điôt hỏng 


Giữ cho động cơ quay ở tốc độ ồn định khoảng 
1800... 2200 vòng/phút 
Bật tất cả các bộ phận tiêu thụ điện cho phép 

e_ Điện áp đo được không được thấp hơn 13 V đến 
13,5 V tùy theo nhiệt độ và loại máy phát. 

Kiêm tra dòng điện rò: 

se Tắt động cơ 

e Nối ampe kế giữa cực âm ắc quy và dây nối đất 
của xe 
Tùy theo loại xe, dòng điện rò cho phép chạy từ 
äc quy đên máy phát điện không được quá 60 mA 
Nếu dòng điện rò lớn hơn thì hệ thống điện trên 
xe có lôi 





6 Điện áp đầu ra của máy phát điện phụ thuộc vào 
những yếu tố nào? 

7 Điện áp máy phát điện được điều chỉnh như thế 
nào? 

8 Bộ điều chỉnh đa năng có thể thực hiện những 
chức năng nào? 

9_ Những điều gì cần lưu ý khi gắn thêm một ắc quy 
phụ cho hệ thống cung cấp điện? 








419.2.11 Quản lý mạng điện trên xe 
Quản lý mạng điện trên xe nhằm bảo đảm cung | 
cấp đủ năng lượng cho tất cả thiết bị tiêu thụ điện - 
phù hợp với nhu câu và điêu kiện làm việc. 











Độ tin cậy của sự cung cấp điện năng là cơ sở cho độ 
khả dụng của các chức năng điện cũng như cho khả 
năng khởi động xe. 


Thành phần. Quản lý mạng điện trên xe cần các bộ 
phận sau: 


e Bộ điều khiển. Quản lý mạng điện trên xe thường 
được tích hợp thành một mô đun chức năng trong 
bộ điều khiển. Chức năng này nhằm kiểm tra trạng 
thái nạp của ắc quy và điều khiển các chức năng 
khác như điều chỉnh máy phát điện và động cơ hay 
điều chỉnh tắt các thiết bị tiêu thụ điện (Hình 1). 


e Máy phát điện với bộ điều chỉnh đa chức năng. 


Điều Điều - 
phát điện BHÒ: Vi 
điện 


Điều chỉnh 
động cơ 


Hình 1: Quản lý mạng điện trên xe 


an 


Bus dữ liệu CAN truyền động 





động cơ 
Tín hiệu 
DFM 
: atewa 
Zh Tăng tộc độ quay (g y) 
số. 24 không tải 





Máy phát điện với bộ 
điêu chỉnh đa năng 


Các bộ điều khiển tham dự vào việc tắt thiết bị tiêu thụ 


©| 


Bộ điều khiển 
hệ thống điều 
hòa không khí 


l @ j 
E25 
Bộ điều khiển 
trung tâm cho hệ 
thông tiện nghi 


Bộ điều khiển 
hệ thống điện 


Hình 2: Quản lý mạng điện trên xe 








tử trụ lái 
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Bộ điêu chỉnh đa chức năn : 
_ T8 em Của máy phát (nhụ dân CƯ nhiệt 
 ~ uyên các dữ liêu na xá TU ma 
khiển (thí dụ bộ điều khiễn động do) TờI Bộ BIÊU 
định trước của bộ quản lý mạng đẸ Tï hồ đi mttM 
sẽ chỉnh lại điện áp máy phát điện, Trong các ve 
hiện đại, hệ thông LIN-bus (Local Inleerirrr Đ 
tem) với một bộ quản lý mạng điện tích hœ nư 
dùng để giao tiếp giữa máy phát điện và tô giàu 

iên. : 


® Ác quy khởi động với bộ cảm biến á 
cảm biên äc quy thu thập các thông số 
của ắc quy (như dòng điện, điện áp, 
trở nội). Bộ cảm biên này thường 
đâu kẹp cực của dây âm. 


c quy. Bộ 
đặc trưng 
nhiệt độ, điện 
được gắn vào 


Bộ điều khiển (thí dụ bộ điều khiển quản lý mạng điện) 
thường đảm nhiệm thêm các chức năng khác. Nó có 
thê đảm nhiệm các chức năng của các công tắc và 
rơle để bật tắt các thiết bị điện, thí dụ đèn sương mù, 
bơm nước rửa kính đèn chiêu. 


Xử lý tín hiệu. Bộ điều khiển động cơ nhận được tín 
hiệu điều biến độ rộng xung PWM (tín hiệu DFM) về 
độ tải của máy phát điện. Thông tin này được bộ điều 
khiển truyền qua CAN-bus truyền động và trạm giao 
tiếp (gateway) trong bảng hiễn thị các đồng hồ trên 
CAN-bus tiện nghỉ. Bộ điều khiển mạng điện đánh giá 
tình trạng của mạng điện trên xe bằng cách so sánh tín 
hiệu DFM với điện áp của mạng điện (Hình 2). 


Bus dữ liệu CAN tiện nghi 


Tn 


Bộ điều khiển 
mạng điện trên xe 





Tín hiệu 
tắt thiết bị 
tiêu thụ 


Điện áp ắc quy 


l &@ | 
li 
Bộ điều khiển 
cửa xe bên 
người lái 


ØÏ 

Là: 

Bộ điều khiển 
hiệu chỉnh 
ghế ngồi 














634 


“ni TT TP 


Các tình trạng mạng điện trên xe. Bộ quản lý 
mạng điện định nghĩa các tình trạng mạng điện trên xe 
khác nhau được xác định qua các thông số đặc trưng 
của ắc quy (như điện áp, nhiệt độ ắc quy, cân bằng 
năng lượng, tuổi thọ ắc quy). Tùy theo tình trạng mạng 
điện mà bộ điều khiển mạng điện trên xe sẽ có những 
tác động khác nhau như điều chỉnh điện áp máy phát 
điện, tăng tốc độ không tải của động cơ hoặc tắt bớt 
các thiết bị tiện nghi để ổn định điện áp mạng điện và 
tình trạng nạp của ắc quy. 


Thí dụ sau diễn tả phương thức làm việc chủ yếu của 
bộ điêu khiên mạng điện trên xe. 
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Yêu cầu: tăng 
tốc độ không tải 


trên Xe. 


Tình trạng nạp nguy cấp (Hình 1) 
Thí dụ khi điện áp của ắc quy cho mạng điện trên xe 
thấp hơn 12,7 V trong hơn 10 giây. 


19.2.12 Động cơ điện 


c: 1W cjÝm=ẽ=a 








- Trong xe cơ giới, các động cơ điện một chiều ˆ 
.. được sử dụng làm động cơ khởi động và làm động . 
l cơ hỗ trợ thí dụ cho quạt, cần gạt nước, nâng hạ - 
- ghế ngồi. | 


| 
|. 
k4 





Biện pháp: Tốc độ quay không tải được nâng lên. 
Tín hiệu yêu cầu tăng tốc độ quay động cơ được gửi 
từ bộ điều khiển mạng điện truyền qua CAN-bus tiện 
nghỉ, hộp giao tiếp và CAN-bus truyền động tới bộ 
điều khiển động cơ. 


Động cơ bước có thể được sử dụng cho các thiết bị 
trong xe cơ giới cần dịch chuyên một đoạn hay một 
góc nhất định, thí dụ như hiệu chỉnh tầm chiếu xa của 
Đánh giá: Khi điện áp mạng điện vượt quá 12,7 V đèn chiếu. 
trong tối thiểu 2 giây, tốc độ không tải lại được giảm 
xuống. Trong lĩnh vực truyên động ô tô băng điện, cùng vỚi 
động cơ điện một chiêu, động cơ điện không đông bộ 
và đồng bộ ba pha cũng được sử dụng. 


—~==—=—=—————=->=-2.= 





Tín hiệu điện áp trên xe, thí ấu đyế/ | h 
19.2.12.1 Động cơ điện một chiều (DC) 
Nguyên lý hoạt động. Động cơ điện DC hoạt động 





trên xe 





Tín hiệu: Tín hiệu: dựa trên sự kiện có lực điện từ tác động lên một khung 
độ tải của máy : độ tải của máy Bộ - dây dẫn điện khi khung dây này được đặt trong một 
phátđện | H8 phátđiện  Í điều khiển. từ trường. 
phát điện _ (tín hiệu DFM)Í - động cơ _ (tín hiệu DFM) | mạng điện 


Lực điện từ này tùy thuộc vào: 
e_ cường độ dòng điện trong khung dây, 


e._ cường độ từ trường (mật độ từ thông), 









Hình 1: Chu trình điều chỉnh khi tình trạng nạp nguy cấp 


Tình trạng nạp rất nguy cấp (Hình 2) 
Thí dụ điện áp mạng điện trên xe thấp hơn 12,2 V 
trong một thời gian nhât định. 


Biện pháp: Các thiết bị tiện nghi tùy theo thứ tự ưu 
tiên được bộ điều khiển mạng điện lần lượt tắt đi hay 
giảm bớt công suất (thí dụ điện trở nhiệt PTC của hệ 
thống điều hòa không khí, bộ sưởi ghế ngồi, bộ xông 


Tín hiệu: 
độ tải của máy 
phát điện Bộ 


điều khiển 


Tín hiệu: 
độ tải của máy 
phát điện 
(tín hiệu DFM) 


Máy 
phát điện 


Yêu cầu: tăng 
tốc độ không tải 





Hình 2: Chu trình điều chỉnh khi tình trạng nạp rất nguy cấp 


điều khiển 
mạng điện 


e_ chiều dài hữu hiệu của dây dẫn điện (số vòng dây 
quân). 









Hình 1 minh họa cấu tạo của động cơ điện DC bao 
gôm một khung dây quay được trong không gian giữa 
kính, bộ sưởi tay lái,...). Thiết bị nào không hoạt động hai cực từ rõ rệt bắc và nam. 


sẽ được bỏ qua và tiếp tục tất thiết bị kế tiếp. Nếu đặt một điện áp vào hai đầu khung dây, dòng 


điện chạy qua khung dây sẽ tạo ra một từ trường 
(từ trường khung dây) thẳng góc với mặt phẳng của 
khung dây (Hình 2). 


Đánh giá: Nếu sau khi tắt hết các thiết bị tiện nghỉ mà 
tình trạng hệ thông điện vân rât nguy câp thì sẽ tiên 
hành tăng thêm tôc độ quay không tải bậc hai. 


Nếu tình trạng mạng điện vẫn không được cải thiện thì 
sẽ tắt luôn hệ thống điều hòa không khi. 


` 
————'` 


Mạng điện 
trên xe 





—— 


Bộ Hình 1: Từ trường nam châm Hình 2: Từ trường khung dây 
Từ trường của cực nam châm (từ trường chính) và từ 
trường cuộn dây (từ trường phần ứng) hình thành một 
từ trường tổng hợp. Tùy theo chiều dòng điện trong 
cuộn dây ta có momen quay sang trái hay sang phải 
(Hình 3). Cuộn dây quay tiếp tục cho đến khi từ trường 
khung dây có cùng hướng với từ trường nam châm, sau 
đó nằm yên trong vùng gọi là vùng trung hòa của từ 
trường cực nam châm. 


trên xe 
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ng quay 





Đảo chiều dòng điện (chuyền mạch). Để khung dây 
quay liên tục theo một chiêu nhất định, dòng điện trong 
khung dây phải được đảo chiều ngay khi quay đến vị 
trí trung hòa. Việc đảo chiêu được thực hiện nhờ bộ 
đảo điện (bộ chuyên mạch). Bộ đảo điện gồm có cổ 
góp được gắn vào hai đầu của khung dây, và hai chổi 
than đứng yên có tiếp xúc trượt với bộ cỗ góp để đưa 
dòng điện vào khung dây. Nhờ vậy, dòng điện chạy 
trong các nửa khung dây dưới một cực từ nhất định 
luôn có cùng chiều (Hình 4). 
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Hình 4: Bộ đảo điện 


Phần ứng (rotor) thường có nhiều khung dây để liên 
tục tạo lực điện từ đẩy rotor quay tròn 360°. Khi đó, 
quá trình đảo chiều được thực hiện cho tất cả các 
khung dây sao cho dòng điện chạy trong các nửa 
khung dây đối diện với một cực từ nhất định luôn có 
cùng chiều (Hình 5). 


hòa 
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Hình 5: Nhiều khung dây trong một phần ứng 
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Phân loại động cơ điện DC 

Động cơ điện DC được phân loại tùy theo cách kích từ: 
e Động cơ điện DC kích từ song song 

e_ Động cơ điện DC kích từ bằng nam châm vĩnh cửu 
se. Động cơ điện DC kích từ nối tiếp 

e Động cơ điện DC kích từ hỗn hợp 


Mỗi loại động cơ này có đặc tuyến momen xoắn-tốc độ 
quay khác nhau (Hình 1). 
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Hình 1: Đặc tuyến momen xoắn-tốc độ quay 


Động cơ điện DC kích từ song song (Hình 2). Cuộn 
kích từ được nối song song với cuộn dây phần ứng. 
Điện áp kích từ được nối với điện áp vận hành của 
động cơ và tạo ra một từ trường kích thích không đổi. 
Vì momen khởi động thấp và độ tăng tốc độ nhỏ khi 
giảm tải nên động cơ này không phù hợp để dùng làm 
thiết bị khởi động (Hình 1a). 


Động cơ điện DC kích từ bằng nam châm vĩnh cửu 
(Hình 3). Từ trường kích thích được tạo ra bởi: các 
nam châm vĩnh cửu mạnh. Đặc tính momen xoắn-tốc 
độ quay nằm giữa động cơ kích từ song song và kích 
từ nối tiếp (Hình 1b). 





Hình 2: Động cơ điện DC 
kích từ song song 


Hình 3: Động cơ điện DC 
kích từ bằng nam 
châm vĩnh cửu 


Động cơ điện DC kích từ nối tiếp (Hình 4). Cuộn 
kích từ được mắc nối tiếp với cuộn phần ứng (rotor). 
Khi phần ứng bị bó cứng không quay thì dòng điện 
phần ứng và dòng điện kích từ đạt lớn nhất, nghĩa 
là lực quay và momen xoắn (momen khởi động) rất 
lớn. Khi tốc độ quay càng tăng thì điện áp đối nghịch 
trong phần ứng càng lớn. Do đó, dòng điện phần ứng 
và dòng điện kích từ càng giảm. Từ trường kích thích 
cũng vì đó giảm theo làm tốc độ tăng nhanh khi giảm 
tải (Hình 1d). Đặc trưng này thuận lợi làm thiết bị khởi 
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động, vì động cơ sẽ được kéo quay đạt đến tốc độ 
khởi động nhanh chóng. 
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Hình 4: Động cơ điện DC kích từ nối tiếp 





Động cơ điện DC kích từ hỗn hợp (Hình 5). Động 
cơ dùng đồng thời cuộn kích từ nối tiếp và cuộn kích 
từ song song. Vì công sức quấn dây lớn nên chỉ dùng 
trong những động cơ khởi động lớn. Cuộn kích từ 
song song bổ sung thêm momen khởi động cho cuộn 
kích từ nối tiếp và giảm sự quay nhanh quá mức cho 
phép của phần ứng khi giảm tải (Hình 1c). 








1 cuộn dây kích từ nối tiếp 
2 cuộn dây kích từ song song 


Hình 5: Động cơ điện DC kích từ hỗn hợp 


19.2.12.2 Động cơ bước 


Ở động cơ bước, rotor và cùng với nó là trục truyền 
động quay từng góc (còn gọi là từng bước) nhất định 
khi làm việc. Tùy theo cầu tạo mà động cơ bước có thể 
quay những góc nhỏ tới 1,5°/bước. 


Cấu tạo: Rotor của động cơ bước có nhiều răng làm 
bằng nam châm vĩnh cửu. Những răng này được từ 
hóa theo chiều trục quay và luân phiên thay đổi giữa 
cực bắc và cực nam (Hình 6). Giữa hai răng có một 
khoảng trống rộng thí dụ bằng nửa chiều rộng của 
răng. 





Stator 








Rotor 
răng 
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Hình 6: Động cơ bước —- Nguyên lý cấu tạo cơ bản 


Trong thí dụ ở Hình 6, ta thấy stator cấu tạo bằng các 
tâm có hai cuộn kích từ W1 và W2 (các pha) tạo thành 
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hai cặp cực từ. Hai cực từ bắc và nam trong mỗi Cặp 
cực từ được đặt đối diện nhau. Mỗi cực từ có 2 vấu 
răng với bước răng bằng bước răng của rotor. 


Nguyên lý hoạt động. Dưới tác dụng của các lực 
từ, rotor sẽ luôn bị đây quay sao cho thí dụ cực bắc 
của rotor đối diện với cực nam của stator (Hình 1a). 
Khi dòng điện qua cuộn dây W1 đổi chiều, sự phân 
cực trong cặp cực dọc thay đổi (Hình 1b) nhưng giữ 
nguyên trong cặp cực ngang làm rotor quay nửa bước 
răng. 


Quá trình đảo cực tiếp theo xảy ra trong cuộn dây W2 
làm thay đổi sự phân cực trong cặp cực ngang và làm 
rofor quay thêm nửa bước răng nữa (Hình 1c). Các 
lần đảo cực tiếp sau đó theo thứ tự W1, W2, W1,. 
giúp rotor quay liên tục. Chiều quay có thể thay đỗi 
thông qua sự phân cực tương ứng trong cuộn dây W1 
và W2 (Hình 1d). 





b) Bước 1, quay phải 
10” (từ vị trí đâu) 









d) Bước 1, quay trái 10° 
(từ vị trí đầu) 


c) Bước 2, quay phải 
20° (từ vị trí đầu) 






Hình 1: Động cơ bước — Nguyên lý hoạt động 


Bộ điều khiển dựa vào thông tin từ các cảm biến về sự 
hiệu chỉnh cần thiết để xác định các thông số sau đây 
cho động cơ bước: 


® Số bước (tương ứng với góc quay), 

® Hướng quay yêu cầu, 

® Tốc độ quay hoặc tốc độ hiệu chỉnh. 

Nếu cuộn dây stator không có điện, lực từ giữa rotor 


với stator sẽ giữ rotor nguyên ở vị trí cuối cùng (hiệu 
Ứng tự khóa). 


Hình 2: Động cơ điện không có chỗi than (nguyên lý) 
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- Động cơ bước có thể quay : số bước bắt kỳ Tao cả 5 
IR hai chiêu quay. | 


Động cơ bước được ứng dụng thí dụ để: 
se. Chỉnh van bướm ga tự động 


se _ Chỉnh cánh hướng dòng trong hệ thống điều hòa 
không khí 


e_ Chỉnh bằng điện kính chiếu hậu ngoài 
e_ Chỉnh vị trí ghế có chức năng nhớ 


Động cơ bước có thể được gắn thêm bộ truyền động 
trục vít có tỷ số truyền làm chậm đi (í > 1), nhờ đó 
trong quá trình điều khiển và điều chỉnh, rotor có thể 
thực hiện số bước lớn, nhưng phần truyền động, thí 
dụ van bướm, chỉ bị làm lệch đi một góc nhỏ và được 
xác định chính xác. 


Nếu chuỗi xung điều khiển đảo cực có tần số cao, 
động cơ bước sẽ hoạt động như một động cơ đồng 
bộ. Rotor sẽ quay cùng thời điểm (đồng bộ) với từ 
trường của stator. 


19.2.12.3 Động cơ điện DC không chỏi than 


Loại động cơ này có cấu tạo ngược với các động cơ 
dùng chuyển mạch cơ học. Ở động cơ không chổi 
than, các cuộn dây được đặt vào stator và rotor được 
câu tạo với các nam châm vĩnh cửu (Hình 2). 


Một bộ chuyển mạch điện tử cung cấp dòng điện cho 
các cuộn dây tùy thuộc vào vị trí góc của rotor để làm 
quay rotor. 





Stator 








Động cơ có rotor ngoài. Ở động cơ này, các cuộn 
dây siator đứng yên nằm bên trong và rotor dạng quả 
chuông nằm ngoài bao quanh các cuộn dây. 


Động cơ có rotor trong. Ở động cơ này, rotor với 
nam châm vĩnh cửu năm bên trong và stator bọc ngoài 
rotor. 
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cước sự "‹ 


Chuyên mạch điện tử. Trong động cơ điện DC không 
chỗi than, một bộ điện tử điều khiển thực hiện việc tắt 
bật dòng điện của từng cuộn dây. Từ thông tin về vị trí 
góc của rotor đo bằng cảm biến vị trí kiểu Hall, bộ điều 
khiển tắt hay bật điện cho các cuộn dây tương ứng ở 
stator (Hình 1). Tốc độ quay của động cơ phụ thuộc 
vào tần số chuyển mạch. Động cơ điện DC không chổi 
than chuyên mạch điện tử thường là loại có 3 cuộn 
dây hay nhiều hơn. 


Bộ cảm biến vị 
trí rotor 








—— —_— 


Các cuộn dây 





Bộ điện tử 
điêu khiên 













Hình 1: Bộ chuyển mạch điện tử (nguyên lý) 
Ưu điểm của động cơ điện DC không chổi than so với 
động cơ điện DC chuyên mạch cơ khí: 

e Cho phép tốc độ quay cao vì tốc độ quay tối đa 
của động cơ chỉ tùy thuộc vào ô trục và lực ly tâm 
tác dụng lên sự gắn chặt của các thanh nam châm 
trên rofor. | 

e_ Có thể điều chỉnh tốc độ quay bằng cách đo tốc độ 
quay với bộ cảm biến vị trí rofor. 

e_ Hoạt động ít ồn, tính tương thích điện từ tết, không 
cần bảo dưỡng vì không có chổi than. 

e_ Có khả năng chẩn đoán bộ điều khiển điện tử và sự 
dễ chuyễển động cơ học. 

e Thiết kế gọn và nhẹ. 

Ứng dụng. Động cơ điện DC không chỗi than được 

ứng dụng trên xe cơ giới, thí dụ để dẫn động quạt 

làm mát động cơ và quạt gió trong hệ thống điều hòa 
không khí. 


49.2.12.4 Thiết bị khởi động 

Động cơ đốt trong phải được khởi động bằng năng 
lượng bên ngoài. Năng lượng này phải đủ lớn để vượt 
qua được khối lượng quán tính của các chỉ tiết chuyển 
động, lực cản ma sát và lực cản do nén trong xi lanh 
khi khởi động. 

Cấu tạo của thiết bị khởi động: 

Thiết bị khởi động (Hình 2) thường bao gồm: 

e Động cơ khởi động (động cơ điện) 

e  Rơle vô khớp (Rơle, nam châm vô khớp ) 
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e Bộ truyền động vô khớp (pi nhông (bánh răng nhỏ), 
ly hợp một chiêu). 


§ co —= m===e. ——====- 1 
| Bộ truyền động Role vô khớp | 
. vô khớp 





li: Động cơ 
—— ¬ khởi động 


Động cơ khởi động. Vỏ động cơ được chê tạo từ một 
ống thép bên trong gắn các guốc cực với các cuộn 
dây kích từ hay các nam châm vĩnh cửu. Vỏ động cơ 
được làm bằng thép dẫn từ tốt để dẫn các đường sức 
từ trở về. 


Phần ứng (rotor) mang cuộn dây phần ứng. Dòng điện 
trong các cuộn dây phần ứng liên tục đồi chiều tạo 
ra một từ trường xoay chiều và sẽ tạo ra dòng điện 
xoáy Foucault trong lõi thép đặc của rotor và có thể 
tạo ra hiện tượng quá nhiệt. Do đó, lõi của rotor phải 
làm không đặc bằng các tắm thép từ mỏng được ghép 
cách ly với nhau. Điện trở của rotor tăng làm giảm 
dòng điện xoáy và giảm nhiệt độ sinh ra. 


Các lá thép từ của phần ứng có đục các rãnh đề chứa 
các cuộn dây phần ứng. Ngoài ra phần ứng giúp việc 
dẫn các đường sức từ từ cực bắc đến cực nam được 
tốt hơn. Do vậy khe hở không khí giữa guốc cực và 
phần ứng phải càng nhỏ càng tốt. 


Rơle vô khớp (Công tắc từ) (Hình 3). Là sự kết hợp 

giữa rơle và nam châm vô khớp, rơle này có nhiệm vụ: 

e_ Đẩy pi nhông ăn khớp với vành răng bánh đà của 
động cơ 


e Đóng cầu tiếp điểm để bật dòng điện chính từ ắc 
quy đến thiết bị khởi động 


Tiếp điểm 


Cuộn giữ Lõi từ 
Cuộn hút 


Phần ứng 
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Lò xo hồi vị 


Cầu tiếp điểm 


Hình 3: Rơle vô khớp (Công tắc từ) 
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Bộ truyền động vô khớp (Hình 1) bao gồm chủ yếu: 

e_Pi nhông đề truyên lực cũng như để biến đổi tốc đô 
Vòng quay và momen. | 

e_ Bộ ly hợp một chiều tránh cho rotor bị vượt tốc ngay 
sau khi động cơ vừa khởi động mà bánh răng nhỏ 
chưa rút vê. 

e Cân vô khớp để đẩy pi nhông vào khớp với vành 
răng trên bánh đà. 

6 Lò xO VÔ khớp giúp giảm lực va đập trong trường hợp 

_ Vâu răng trên pl nhông va vào vấu răng trên bánh đà. 
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Cần vô khớp 


Lò xo vô khớp 


Bộ dẫn động 


Ly hợp một chiều 


với con lăn 





Hình 1: Bộ truyền động vô khớp của một thiết bị khởi động 

đây trục vít 
Trong quá trình khởi động, pi nhông được đẩy ra khớp 
vào vành răng bánh đà. Tỷ số truyền giữa hai bánh 
răng 10:1 đên 15:1 nhằm làm tăng momen tác động 
lên bánh đà. Trong quá trình vào khớp và vận hành, Di 
nhông chịu ứng suất cơ học rất mạnh. 


Ly hợp một chiều có nhiệm vụ truyền qua kết nối bằng 
lực momen dân động của động cơ khởi động lên pi 
nhông trong quá trình khởi động. Sau khi nỗ máy, 
động cơ tăng tôc độ nên bánh đà quay nhanh hơn tốc 
độ khởi động, dẫn đên pi nhông và rotor (phần ứng) bị 
kéo quay theo với tôc độ cao. Khi đó, ly hợp một chiều 
tách rời liên kêt giữa pi nhông với bánh đà. Qua đó, 
tránh được trường hợp rotor bị quay theo quá nhanh 
dân đên hư hỏng. 

Ly hợp một chiều có hai loại: 


® Ly hợp một chiều kiểu con lăn: dùng trong các thiết 
Dị khởi động nhỏ trên các ô tô cá nhân và các ô tô 
tải cỡ nhỏ. 

se Ly hợp một chiều nhiều đĩa: dùng trong các thiết bị 
khởi động lớn hơn trong các ô tô tải. 


Ly hợp một chiều kiểu con lăn gồm có vòng xoay với 
Các rãnh trượt, các con lăn và các lò xo trụ (Hình 2). 
Vòng xoay được gắn chặt vào đầu rotor của động cơ 
khởi động. Các con lăn quay trượt tự do trên trục ly 
hợp và pi nhông được gắn chặt vào đầu trục này. Độ 
Sầu của rãnh trượt nhỏ dần theo chiều khóa của ly 
hợp (phía có đặt lò xo). 














Trục pi nhông Rãnh trượt đũa cơn ln| 
Piì nhông Con lăn | 
| 
| 
| huyền Vòng xoay ị 
| động ly hợp 
L 


Lò xo xoắn ốc N=^ 


Khi bắt đầu khởi động, trục pi nhông đứng yên nên rotor 
quay vòng xoay sẽ ép các con lăn vào vùng hẹp giữa 
rãnh trượt dân hướng và trục pi nhông. Do đó, trục pi 
nhông bị khóa cứng với vòng xoay và momen khởi động 
được truyên từ rotor sang bánh đà và làm quay động 
cơ. Sau khi động cơ nỗ được và tăng đến tốc đô không 
tải, pi nhông bị bánh đà kéo quay nhanh hơn vòng XOaY. 
Các con lăn không còn bị ép chặt nên được lò xo đầy ra 
và ngắt liên kêt giữa pi nhông với vòng XOay. 











Hình 2: Ly hợp một chiều với con lăn 


Thiết bị khởi động đây bằng trục vít 


Một bộ dẫn động được nối với pi nhông qua ly hợp một 
chiêu. Khi vào khớp, bộ dẫn động di chuyển trên ren 
bước lớn của trục rotor (Hình 3). 


Bộ dân động được đầy đàn hồi về phía trước thông qua 
cân vô khớp được chuyên động bởi công tắc từ và bắt 
đâu quay nhờ ren bước lớn. Nếu một răng của pi nhông 
năm trước một chô trồng của bánh đà, nó sẽ vào khớp 
ngay. Nêu răng đụng răng, lò xo vô khớp sẽ được ép 
vào nhau nhiêu cho đến khi công tắc từ bật dòng điện 
chính. Rotor quay và pi nhông được tiếp tục đầy về phía 
mặt tiên của vòng răng bánh đà cho đến khi nó có thể 
vô khớp được. Lò xo vô khớp có tác dụng giảm lực va 
đập giữa các vâu răng nếu chúng không thể vào khớp 
ngay được. 
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Hình 3: Thiết bị khởi động đầy trục vít 






Công tặc điện từ có 2 cuộn dây, cuộn hút và cuộn giữ. 
Cả hai cuộn cùng tác dụng chung đề hút lõi từ và qua 
đó đây đâu cân vô khớp bật ra. Khi bật dòng điện khởi 
động, cuộn hút được nối tắt. Cuộn này nhận được 
điện dương từ hai đầu. Công tắc điện từ chỉ còn được 
giữ bởi cuộn giữ (Hình 1, trang 640). 























Sau khi động cơ nỗ, ly hợp một chiều bị ngắt nên pi 
nhông vẫn còn ăn khớp và quay tự do với vành răng 
chừng nào công tắc khởi động vẫn còn dẫn điện. Chỉ 
sau khi dòng điện đi qua cuộn giữ bị ngắt, cần vô khớp 
trở về vị trí ban đầu và kéo pi nhông rời khỏi vành 
răng. 








Hình 1: Mạch điện bên trong của thiết bị khởi động đây trục 
vít 

Thiết bị khởi động đầy trục vít với nam châm 

vĩnh cửu và trục trung gian 


:Ở loại thiết bị khởi động này, các nam châm vĩnh cửu 
thay thế cho các cuộn dây kích từ (Hình 2). 


Mảnh dẫn từ 


Cực nam châm 





Hình 2: Vỏ động cơ (stator) với nam châm vĩnh cửu 


Các nam châm vĩnh cửu được gắn chắc vào mặt trong 
của một ống thép có thành mỏng. Ống này cũng được 
dùng làm vỏ ngoài cho thiết bị khởi động. Với cùng 
công suất, loại thiết bị khởi động này nhẹ hơn 20 % và 
có kích thước nhỏ hơn so với thiết bị khỏi động đây 
trục vít với kích từ nối tiếp. 


Rơle vô khớp và bộ truyền động vô khớp cũng như 
nguyên tắc hoạt động của hai loại đều giống nhau, chỉ 
khác nhau ở mạch điện bên trong (Hình 3). Khi mạch 
điện khởi động bật lên, dòng điện đi thẳng qua chỗi 
than đến cuộn dây phần ứng. 





Hình 3: Mạch điện bên trong của thiết bị khởi động với nam 
châm vĩnh cửu 
















_ | Thiết bị khởi động Xa lun trục vữn với nam R.ẽfi2m Vĩnh 
_ Cửu có đặc trưng của động cơ điện kích từ song 
. SOnG. 











Vì momen khởi động Ở các động cơ điện kích từ Song 
song tương đối thấp, nên loại thiết bị khởi động này có 
gắn thêm hộp giảm tốc bánh răng hành tinh xem nhụ 
trục trung gian. 


Các quá trình vào khớp, nhả khớp và ngắt ở ly hợp 
một chiều tương tự như của thiết bị khởi động đây trục 
vít thông thường. 


Bộ truyền động bánh răng hành tinh giữa động cơ khởi 
động và pi nhông có nhiệm vụ như trục trung gian làm 
giảm tốc độ quay cao của động cơ khởi động, đồng 
thời làm tăng momen xoắn ở pi nhông (Hình 4). 


Rơle vô khớp 
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Hình 4: Thiết bị khởi động với trục trung gian bánh răng 
hành tỉnh 

Trục trung gian (bộ truyền động) bánh răng hành tinh 

gồm có một vành răng rỗng, các bánh răng hành tinh 

gắn trên giá mang và một bánh răng mặt trời (Hình 5). 
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Hình 5: Rotor với trục trung gian bánh răng hành tỉnh 










Bánh răng mặt trời 


Bánh răng mặt trời nằm trên trục rotor và là bánh 
răng dân động của bộ truyên động. 


Các bánh răng hành tỉnh được gắn trên một giá 
mang. Giá này được nối với trục truyền động có ren 
bước lớn, trên ren đó pi nhông có thể được lắp đặt 
dịch chuyên được. 


Vành răng rỗng được gắn chắc với vỏ thiết bị khởi 
động và được chê tạo băng chât dẻo. 











CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Trong xe cơ giới với hộp số sang tay, có thể kiểm 
tra đặc tính ngắn mạch của thiết bị khởi động. Khi 
tiền hành kiểm tra, hãm chặt phần ứng (rotor) của 
thiết bị khởi động và đo dòng điện ngắn mạch bằng 
ampe kìm. 


Cường độ dòng điện ngắn mạch tùy thuộc vào điện 
dung và trạng thái nạp đây của ắc quy cũng như độ 
lớn của công suật thiệt bị khởi động. 


Kiểm tra đặc tính ngắn mạch 


e Nối một ampe kế và hai vôn kế theo Hình 1, cài 


số lớn nhất, kéo phanh tay và đạp phanh chân. 


e_ Khởi động thiết bị khởi động trong thời gian ngắn 


(tối đa 5 giây). 
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Hình 1: Mạch điện kiểm tra cho thiết bị khởi động với công 


tắc từ 


e Khi khởi động, tắt tất cả các thiết bị tiêu thụ điện 


khác nếu được. 


e Đọc cường độ dòng điện ngắn mạch, điện áp hai 


đầu ắc quy và điện áp của thiết bị khởi động. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 


Liệt kê các thành phần chính của một động cơ 
điện một chiêu? 

Có thể phân loại động cơ điện một chiều tùy 
theo cách kích từ như thế nào? 

Bộ đảo điện (chuyển mạch) có nhiệm vụ gì 
trong động cơ điện một chiều? 

Giải thích nhiệm vụ và nguyên lý hoạt động 
của động cơ bước. 

Động cơ điện một chiều không chỗi than được 
câu tạo như thế nào? 
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e Khác biệt giữa điện áp ở ắc quy và ở thiết bị khởi 


động là độ sụt áp trong dây điện khởi động chính. 
Độ sụt áp cho phép là 0,25 V ở hệ thống điện 6 V, 
0,5 V ở hệ thống điện 12 V và 1 V ở hệ thống 
điện 24 V. 


Điện áp hai đầu ắc quy khi tải với dòng điện ngắn 
mạch cho phép không được xuông thấp hơn 
3,5Vở hệ thống điện 6 V, 7 V ở hệ thống điện 12 
V và 14 V ở hệ thống điện 24 V. 


Chân đoán: 


Với điện áp ắc quy đúng, dòng điện ngắn mạch 
nhỏ hơn trị số định mức có nghĩa là có thêm điện 
trở trong. mạch điện, nguyên nhân có thể do điện 
trở chuyên: tiếp ở đầu cực dương ắc quy tăng, tiết 
diện dây dẫn chính của thiết bị khởi động hay dây 
nối mass giảm. 


Nếu thiết bị khởi động đạt dòng điện ngắn mạch 
nhỏ hơn định mức mặc dù điện áp ắc quy và độ 
sụt áp đều nằm trong khoảng cho phép thì thiết bị 
khởi động hỏng. 


Nếu thiết bị khởi động đạt dòng điện ngắn mạch 
nhỏ hơn định mức và điện áp ắc quy giảm thấp 
hơn mức tối thiểu mặc dù độ sụt áp nằm trong 
khoảng cho phép thì lỗi có thể nằm vừa trong 
thiết bị khởi động vừa trong ắc quy. 


Chỉ dẫn bảo dưỡng: 


10 


Đầu kẹp cực ắc quy bị OXY hóa, đầu kẹp nối dây 
bị lỏng, tiếp điểm công tắc bị than hóa và dây điện 
hư đều làm tăng điện trở dây điện. Cạo các lớp 
oxide, siết chặt lại các đầu nối, thay mới các tiếp 
điểm bị than hóa. Bảo vệ chống ăn mòn các đầu 
nối kẹp bằng mỡ thích hợp. 


Thê nào là chuyển mạch điện tử của động cơ 


điện một chiều không chỗi than? 

Thiết bị khởi động gồm các bộ phận chính nào? 
Giải thích nhiệm vụ và nguyên lý hoạt động của 
ly hợp một chiêu con lăn. 

Quá trình gài khớp ở một thiết bị khởi động đây 
trục vít được thực hiện như thế nào? 

Thiết bị khởi động với trục trung gian bánh 
răng hành tỉnh có ưu điểm gì so với thiết bị 
khởi động không có trục trung gian? 
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19.2.13 Hệ thống đánh lửa 





| "Hệ thống đánh lửa có ›.RHØm vụ đối cháy hỗn hợp | 
nhiên liệu-không khí (hòa khí) 


e_ vào đúng thời điểm (thời điểm đánh lửa), 





e_ với năng lượng đánh lửa cần thiết, 
sao cho hòa khí được đốt cháy hoàn toàn. | 





Qua đó, có thể đạt được những mục tiêu sau: 
e Momen xoắn tối đa, 

e Công suất tối đa, 

e_ Tiêu thụ nhiên liệu tối thiểu và 


e Trị số khí thải thấp. 


419.2.13.1 Cơ ché tao thành tia lửa điên 


Tia lửa điện có thể được tạo thành nhờ một mạch tăng 
áp đơn giản (Hình 1). 


Một ắc quy (nguồn điện áp) cung cấp năng lượng cần 
thiết để tạo ra tia lửa điện. Khi cả công tắc máy và 
công tắc đánh lửa (thí dụ cơ cấu đóng ngắt dòng sơ 
cấp) đều đóng điện, điện năng sẽ được tích trữ trong 
cuộn dây đánh lửa (bộ biến áp). Khi công tắc đánh lửa 
ngắt điện, một tia lửa điện sẽ xuất hiện ở hai đầu điện 
cực của bugi trong một thời gian ngắn. 


Trên xe, hệ thống đánh lửa đơn giản chỉ bao gồm ắc 
quy và cuộn dây đánh lửa (Hình 1). Đối với động cơ 
nhiều xi lanh, hệ thống đánh lửa có thêm bộ chia điện 
với nhiệm vụ dẫn năng lượng đánh lửa tới những xi 
lanh có piston đang ở gần điểm chết trên cuối kỳ nén. 
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Hình 1: Cấu tạo hệ thống đánh lửa với ắc quy và cuộn dây 
đánh lửa 


Những quá trình vật lý đề tạo nên tia lửa điện 





Trong tất cả các hệ thống đánh lủ& điện cảm, 
điện năng được tích trữ dưới dạng từ trường. 
Từ trường này được tạo ra bởi dòng điện chạy 
trong cuộn sơ cấp của cuộn dây đánh lửa và được 
khuếch đại bằng lõi sắt từ của. cuộn dây đánh lửa. 
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Hình 2: Sơ đồ mạch điện của hệ thống đánh lửa với ắc quy 
và cuộn dây 


Các quá trình điện trong mạch sơ cấp 


Khi khép kín mạch sơ cấp, dòng điện sơ cấp chạy nhự 
sau: đất (mass) —> đầu kẹp 31 —› ắc quy —› đầu kẹp 30 
—> công tắc khởi động máy —› đầu kẹp 15 —› cuộn sợ 
cấp của cuộn dây đánh lửa — đầu kẹp 1 —› công tắc 
đánh lửa —› đầu kẹp 31 — đất (Hình 2). 


Tích lũy năng lượng từ trường sơ cấp. Khi mạch 
điện sơ cấp được khép kín bởi công tắc đánh lửa, 
dòng điện sơ cấp được kích hoạt bởi điện áp bình ắc 
quy. Dòng điện này sẽ tạo ra một từ trường trong cuộn 
sơ cấp của cuộn dây đánh lửa. Từ trường biến thiên 
do sự xuất hiện dòng điện sơ cấp làm sinh ra một điện 
áp tự cảm trong cuộn sơ cấp ngược chiều với điện áp 
của ắc quy theo nguyên tắc chống lại nguyên nhân 
sinh ra nó (sự hỗ cảm — mutual induction). 


Điều này đưa đến kết quả là, trong khi từ trường được 
tạo ra, tác dụng của điện áp ắc quy bị điện áp cảm ứng 
làm yếu đi. Do điện áp hiệu dụng nhỏ đi nên dòng điện 
cũng yếu đi. Vì vậy sự tạo ra từ trường bị chậm lại. 
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Hình 4: Diễn biến theo thời gian của dòng điện sơ cấp khi 
đóng mạch 








Tại thời điểm fua việc tạo ra từ trường chấm dứt và 
như vậy sự thay đổi từ trường bằng không, sự hỗ cảm 
không còn tác dụng nữa. Dòng điện chỉ còn phụ thuộc 
vào điện trở mạch sơ cấp và điện áp của ắc quy, thí 
dụ: với U=12V;R= 2@thì/7=6A. 


Sự SUY giảm của từ trường sơ cấp. Khi công tắc 
đánh lửa mở ra ở thời điểm íu¿, dòng điện sơ cấp bị 
tắt đột ngột. Từ trường tích lũy trong cuộn sơ cấp bị 
giảm đột ngột trong một thời gian rất ngắn làm sinh ra 
điện áp tự cảm lớn trong cuộn sơ cấp. Từ trường giảm 
càng nhanh thì điện áp tự cảm này càng lớn. Tùy theo 
loại và thiết kế của cuộn dây đánh lửa mà điện áp tự 
cảm khi ngắt dòng sơ cấp có thể lên đến 400 V. 
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Hình 1: Điện áp sơ cấp khi ngắt dòng sơ cấp 


Các quá trình điện trong mạch thứ cấp (công tắc 
đánh lửa đóng điện) 

Đất (mass) —> đầu kẹp 31 —› công tắc đánh lửa —› đầu 
kẹp 1 —> cuộn thứ cấp của cuộn dây đánh lửa —› đầu 
kẹp 4 —› bộ phân phối đánh lửa —› điện cực dương —› 
điện cực âm —> đầu kẹp 31 — đất (Hình 2, trang 642). 
Cuộn dây đánh lửa là một biến áp nên điện áp tự cảm 
ở mạch sơ cấp được cảm ứng vào mạch thứ cấp. Do 
số vòng dây quấn thứ cấp rất lớn so với số vòng dây 
quấn sơ cấp nên điện áp thứ cấp sinh ra rất lớn so 
với điện áp sơ cấp và dòng điện thứ cấp cũng giảm 
đi tương ứng, nêu bỏ qua các tổn hao bên trong. Các 
biến đổi trong một biến áp được biểu diễn bằng qHam 
hệ sau: 








n tỷ số vòng dây quấn, tỷ số biến áp 


U; điện áp sơ cấp 

U; điện áp thứ cấp 

l+ _ dòng điện sơ cấp 

J› dòng điện thứ cấp 

Ñị số vòng cuộn dây sơ cấp 

Ñ; số vòng cuộn dây thứ cấp 

Tạo từ trường khi mạch điện sơ cấp được đóng 


tại (Hình 2). Điện áp hỗ cảm của cuộn dây sơ cấp 
Sinh ra một điện áp cảm ứng trong cuộn dây thứ cấp. 


Điện áp này được khuếch đại theo tỷ số biến áp. Với 
một tý lệ thí dụ n = 1/150 (trong thực tế thường dùng 
trị số 150 — ND) và Us„;= 13,5 V, trị số điện áp thứ cấp 
có thể đạt tới 2.000 V. Tới khi từ trường đạt bão hòa 
ở thời điểm ífua, điện áp thứ cấp trở về 0 V. Mạch điện 
thứ cấp là mạch hở vì có khe hở hòa khí ở bugi nên 
điện áp thứ cấp nhỏ chưa đủ gây phóng điện ở bugi. 
Năng lượng trong mạch thứ cấp bị tiêu tán dưới dạng 
dao động tắt dần. 
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Hình 2: Điện áp thứ cấp khi đóng mạch điện sơ cấp 


Sự suy giảm của từ trường (mạch điện sơ cấp bị 
ngắt điện khi công tắc đánh lửa mỏ). Từ trường sơ 
cấp bị suy giảm rất nhanh làm sinh ra một điện áp tự 
cảm cao, và qua biến áp cảm ứng ra điện áp thứ cấp 
có trị số rất lớn. Tùy theo tỷ số biến áp đánh lửa n, điện 
áp thứ cấp có thể đạt tới 40.000 V. 


Nguồn điện cao áp này sẽ ion hóa đám mây hòa khí 
giữa hai điện cực của bugi. Khi điện áp thứ cấp vượt 
quá ngưỡng điện áp phóng điện của hòa khí (điện áp 
đánh lửa), các phân tử khí bị ion hóa hoàn toàn làm 
khe hở hòa khí trở nên dẫn điện tốt. Tia lửa điện phóng 
qua và khép kín mạch điện thứ cấp bao gồm ắc quy, 
cuộn dây đánh lửa, bộ chia điện và bugi. Một dòng 
điện thứ cấp chạy qua. 


Năng lượng sinh ra từ tia lửa điện đốt cháy hòa khí có 
trong khe hở bugi. Khe hở trở nên dẫn điện được nên 
có điện trở nhỏ và làm cho điện áp giữa hai đầu bugi 
giảm thấp nhưng vẫn duy trì được tia lửa điện (điện 
áp tia lửa điện). Sau khoảng 1 ms đến 2,5 ms, năng 
lượng tích lũy trong cuộn dây đánh lửa bị suy giảm 
đến mức tia lửa điện ở thời điểm fzg bị cắt đứt. Năng 
lượng còn sót lại trong cuộn dây đánh lửa bị tiêu tán 
qua dao động tắt dần trong mạch thứ cấp. 
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Hình 3: Điện áp thứ cấp khi ngắt dòng sơ cấp 























644 se 19 Kũ thuật điện 


19.2.13.2 Dạng chuẩn của các biêu đồ dao động 


Với biểu đồ dao động đánh lửa ta có thể thấy các 
đường diễn biến điện áp khi bật và tắt công tắc đánh 
lửa. Chúng cần thiết trong các xưởng sửa chữa để 
chẩn đoán lỗi. Để có thể phán đoán và đánh giá các 
biểu đồ dao động một cách rõ ràng, ta cần có các biểu 
đồ dao động chuẩn của hệ thống đánh lửa còn hoạt 
động hoàn hảo. Hầu như chúng có cấu trúc giống 
nhau, chỉ có vài khác biệt riêng tùy theo hệ thống đánh 
lửa (xem thêm trang 655, 658). 


Các thuật ngữ và thông số đặc trưng sau đây có thể 
được lấy từ biểu đồ dao động chuẩn (Hình 1, 2). 























Điện áp thứ cấp Ú; (V) 





Hình 1: Biểu đồ dao động chuẩn của mạch thứ cấp 


1 Khoảng cách đánh lửa ; là khoảng cách góc quay 
trục khuỷu của một động cơ giữa hai lân thực hiện 
đánh lửa liên LẾP, được tính theo công thức: 








O 
= _7205TK _ L (TK = trục khuỷu) 
số xi lanh | 





Khoảng cách đánh lửa bao gồm góc đóng điện z và 
góc ngất điện“Ø 








2 Góc đóng mạch điện z (khoảng cách đóng 
mạch điện) là góc quay trục khuyu đề đóng mạch 
sơ cấp và tích lũy từ trường. Trị sỗ này được biểu 
diễn theo °TK hay là % của khoảng cách đánh lửa 
y, khi tương ứng với 100 %. 


Thí dụ: Động cơ xăng 4 thì với 4 xi lanh và z = 55 % 
thì: 


Khoảng cách đánh lửa: y = 720 “TK / 4 = 180 °TK 
Góc đóng mạch điện z theo %: 100 % = 180 ”TK 


1800. 55 


55% = = 99 °T[K 


3 Góc ngắt dòng điện Ø (khoảng cách ngắt dòng 
điện) là góc quay trục khuỷu trong thời gian ngắt 
mạch sơ cấp, bao gồm thời gian cháy và quá trình 
dao động tắt dần. 

4_ Thời gian cháy (thời gian tồn tại tia lửa điện) là 
thời gian tia lửa điện tồn tại ở các điện cực của bugi 
(khoảng 1 m8). 

5 Quá trình dao động tắt dần. Năng lượng còn lại 
của cuộn dây đánh lửa được tiêu tán dưới dạng 
dao động tắt dần. 


6 Thời điểm đánh lửa (uo)- 


. Quá trình đánh lửa được kích hoạt khi đống 


điện sơ cấp bị ngắt. Thời điểm đánh lửa được 
so với điểm chết trên (ĐCT) và tính bằng °TK. 








7 Điện áp đánh lửa (8 kim điện áp). Đây là điện áp 
cần thiết để tạo ra tia lửa điện xuyên qua khe hở 
hòa khí. Hệ thống đánh lửa phải tạo ra một điện áp 
thứ cấp lớn hơn điện áp đánh lửa trong mọi điều 
kiện làm việc để luôn tạo được tia lửa điện đốt cháy 
hòa khí. Khi tia lửa điện đã hình thành, điện áp 
đánh lửa giảm chỉ còn bằng điện áp tia lửa điện. 

9_ Điện áp tia lửa điện (10 đường điện áp tia lửa 
điện) là điện áp cần thiết để giữ vững tia lửa điện. 
Đây là điện áp giữa hai đầu điện cực bugi khi khe 
hở đã bị vượt qua và đám mây ion hóa trở nên dẫn 
điện tốt làm giảm điện trở của khe hở. Do vậy, điện 
áp này thấp hơn điện áp đánh lửa. 


11 Thời điểm tắt tia lửa điện (fsg). Tại thời điểm này, 
năng lượng từ trường tích lũy trong cuộn dây đánh 
lửa suy giảm đến độ tia lửa điện không còn tự duy 
trì. Quá trình dao động tắt dần bắt đầu. 


12 Thời điểm đóng mạch sơ cấp (Íbóng ). Mạch sơ 
cấp bắt đầu khép kín. Từ trường bắt đầu được tích 


lũy. 


13 Chấm dứt sự thiết lập từ trường (íua). Điện áp 
thứ cấp bằng không vì từ trường sơ cấp không còn 
thay đổi. Khi đó, điện áp sơ cấp bằng với điện áp ắc 
quy, thí dụ 12 V. 








49.2.13.3 Các cuôn dây đánh lửa 





= F2 (WEB nm=mesr. 196A: nn..~~ š§ =2 =>" -“1B5( SG cc Sc(Ổ óc ch ?,| 


Các cuộn dây đánh lửa có nhiệm vụ tích lũy năng “ 


| 


lượng dưới dạng từ trường và tạo ra điện áp tự . 
cảm cao để biến thành điện áp đánh lửa khi từ 


trường bị mắt đột ngội. | 





Các cuộn dây đánh lửa là máy biến áp với tỷ số biến 
áp ïì từ 60 đến 150 (Hình 2). Thành phần chính của 
biến áp đánh lửa bao gồm cuộn dây sơ cấp, cuộn 
dây thứ cấp, những đầu nối điện và lõi sắt. Lõi sắt 
được làm bằng nhiều lớp tắm sắt mỏng và có nhiệm 
vụ khuếch đại từ trường được tạo ra trong cuộn dây. 


Cuộn dây sơ cấp có số vòng dây quấn nhỏ (N; = 100 

. 500) và làm bằng dây đồng tiết diện lớn được bọc 
lớp cách điện. Vì sô vòng dây quấn ít nên độ tự cảm 
thấp. Dây quấn ngắn và tiết diện lớn nên có điện trở 
nhỏ (E = 0,3 O... 2,5 @), do đó dòng điện sơ cấp có 
trị số lớn. Do độ tự cảm thấp và điện trở nhỏ nên tốc 
độ tích lũy từ trường nhanh và mật độ năng lượng cao 
trong cuộn sơ cấp (Hình 1). 


Giới hạn Cuộn dây với điện trở sơ 
bạ - điện 


cấp thấp và ít vòng dây 


h 


sơ cấp 


¡_ Cuộn dây với điện trở sơ 

| cập cao và nhiêu vòng dây 
| 
| 


c 
44): 
L®) 

l@)) 

= 
:O 
xS) 

8 

I®) 

= 
Ð 

=) 
O 


© 


ÍĐóng ÍuA4 ÍMA2 —_ 
Thời gian í>- 





Hình 1: Dòng điện sơ cấp và sự tích lũy từ trường của các 
cuộn dây đánh lửa khác nhau 


Cuộn dây thứ cấp được quấn bằng dây đồng rất 
mỏng có bọc cách điện với số vòng dây N; = 15.000 
.. 30.000 vòng. Điện trở lên đến 5 k@.... 20 kO tùy 
theo loại cuộn dây đánh lửa. 


Tia lửa điện hình thành phải có năng lượng đánh lửa 
tối thiểu 6 mWs để đảm bảo đốt cháy được hòa khí. 
Thực tế là các cuộn dây đánh lửa được thiết kế đạt 
đến 120 mWs. Độ dự trữ năng lượng đánh lửa này là 
cần thiết vì chỉ một phần của nó có thể dùng được để 
đốt cháy hòa khí. Ngoài ra phải đảm bảo sự đốt cháy 
hòa khí trong mọi điều kiện làm việc của động cơ, 
nghĩa là cả trong trường hợp hệ thống đánh lửa không 
được bảo dưỡng tốt. Tùy theo hệ thống, điện áp thứ 
cấp cực đại có thể lên đến từ 25.000 V đến 40.000 V. 
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Cuộn dây đánh lửa dạng trụ (Hình 2) 


Cuộn dây đánh lửa này được dùng trong các hệ thống 
đánh lửa với bộ chia điện KUAy tròn. 


——————— 


| Đầu kẹp 4 
| Đầu kẹp 15 
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Lõi sắt nhiều lớp 


Vật cách điện 





Hình 2: Cuộn dây đánh lửa dạng trụ 


Mạch điện tiết kiệm. Các cuộn dây đánh lửa được 
thiết kế với mạch tiết kiệm, có nghĩa là cuộn sơ cấp và 
cuộn thứ cấp được nối chung ở một đầu để giảm số 
đầu nối dây. Đầu nối chung này (đầu kẹp 1) được nối 
với công tắc đánh lửa. Cấp điện dương từ ắc quy cho 
cuộn sơ cấp qua đầu kẹp 15; đầu nối cao áp nằm ở 
đầu kẹp 4 (Hình 3). 


Cuộn thứ cấp  Cuộn sơ cấp Đầu kẹp 15 


Lõi sắt 
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cấp và thứ câp 


Hình 3: Mạch điện bên trong của cuộn dây đánh lửa dạng trụ 


Các động cơ với tốc độ quay cao và nhiều xi lanh khi 
sử dụng cuộn dây đánh lửa dạng trụ có thể có vấn đề 
về đánh lửa. Tần số đánh lửa càng lớn thì thời gian 
đóng điện càng ngắn; từ trường chưa được thiết lập 
hoàn toàn nên năng lượng sơ cấp được trữ càng nhỏ. 
Nếu thời gian đóng điện đủ dài, từ trường sẽ được 
thiết lập hoàn toàn và bảo đảm công suất đánh lửa đủ 
lớn với điện áp đánh lửa đủ cao. 


Biện pháp để chống sự hình thành tia lửa điện khi 
đóng mạch sơ cấp là không cần thiết vì ở thời điểm 
đóng mạch, mỏ quẹt nằm giữa các tiếp điểm trong bộ 
chia điện nên khe hở tổng cộng trong mạch thứ cấp rất 
lớn. Vì vậy, tia lửa điện ở bugi không thể hình thành 
được. 


| 




















Các cuộn dây đánh lửa một tia (Hình 1) 

Ở hệ thống đánh lửa trực tiếp, mỗi xi lanh có một cuộn 
dây đánh lửa riêng với cuộn sơ cấp và cuộn thứ cấp 
Riidi, gắn trực tiếp lên 2 


Lõi sắt. Bugi. 
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Hình 1: Cuộn dây đánh lửa một tia 


Các cuộn dây đánh lửa này cũng có các đầu nối kẹp † 
(công tắc đánh lửa), kẹp 15 (cung cấp điện áp) và kẹp 
4 (bugi). Một sô cuộn dây đánh lửa có thêm đầu nối 
thứ tư được gọi là kẹp 4b dùng để kiểm tra tình trạng 
mất tia lửa điện. Kẹp 4 trong trường hợp này sẽ được 
đổi tên thành kẹp 4a (Hình 2). 


M: Đầu vào máy đo 


Ev: Điện trở đo Uy: Điện áp đo 





Hình 2: Mạch điện của các cuộn dây đánh lửa một tia 


Tia lửa điện được tạo ra từ nguồn điện áp thấp nhờ 
một mạch công suất với bộ chia điện bằng điện tử. 
Căn cứ vào tín hiệu dấu chuẩn của trục khuỷu và trục 
cam để xác định rõ xi lanh nào đang ở cuối kỳ nén 
(điềm chết trên đánh lửa), mạch điều khiển sẽ chuyển 
mạch dòng điện sơ cấp của cuộn dây đánh lửa tương 
ứng. 


Theo thiết kế điện của chúng, từ trường sơ cấp tăng 
trưởng rất nhanh nên điện áp thứ cấp trong giai đoạn 
này tương đối lớn. Vì vậy trong khi thiết lập từ trường, 
tia lửa điện đã có thể xuất hiện ngoài ý muốn ở cuối kỳ 
nạp hoặc đầu kỳ nén. Do đó, mạch thứ cấp được lắp 
một số điôt cao áp để ngăn ngừa sự phóng điện này. 
Điôt bị phân cực ngược (ngăn cản dòng điện) vì dòng 
điện sinh ra do sự cảm ứng khi đóng điện ngược với 
dòng điện do cảm ứng khi ngắt điện 7s. 


64 s%nm 12 Kũ thuật điện 


Các cuộn dây đánh lửa hai tia (Hình 3) 

Loại này chỉ được dùng ở các động CƠ CÓ số xi lanh 
chẵn. Cuộn dây đánh lửa hai tia có thê cung cập cao 
äp cùng một lúc cho hai bugl. 







Các đầu nối 
điện áp cao 
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Đầu nối điện 
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Cuộn dây Cuộn dây 
thứ câp Sơ câp 
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Hình 3: Cuộn dây đánh lửa hai tia 


Các cuộn dây đánh lửa hai tia có một Cuộn sơ cấp và 
một cuộn thứ cấp, mỗi cuộn có hai đầu nối. Cuộn sơ 
cấp có các đầu kẹp 15 (cung cấp điện áp +) và đầu kẹp 
1 (nối với cơ cầu đánh lửa). Cuộn thứ cấp có hai đầu 
ra nối đến hai bugi (Hình 3, 4). 





Hình 4: Mạch điện của các cuộn dây đánh lửa hai tia 


Cứ mỗi vòng quay của trục khuỷu, các cuộn dây đánh 
lửa lại tạo ra tia lửa điện đồng thời ở cả hai bugi. Với 
một động cơ 4 xi lanh có thứ tự công tác 1-3-4-2, một 
tia lửa điện xuất hiện thí dụ trong xi lanh 1 ở cuối kỳ 
nén để đốt cháy hòa khí (tia lửa điện chính) và tia lửa 
điện còn lại (tia lửa điện hỗ trợ) tạo nỗ bung yếu trong 
xi lanh 4 đang ở cuối kỳ xả (cách biệt 360 TK). Sau 
một vòng của trục khuỷu, tia lửa điện chính xuất hiện 
trong xi lanh 4 còn tia lửa điện hỗ trợ xuất hiện trong 
xi lanh 1. Điều này được thể hiện rõ trong biểu đồ dao 
động điện áp thứ cấp (Hình 1, trang 647). 


Ta có thể thầy điện áp đánh lửa của tia lửa điện hỗ trợ 
thấp hơn hẳn so với tia lửa điện chính. Nguyên nhân 
là ở cuối kỳ nén (tia lửa điện chính) có nhiều hơn hẳn 
phân tử khí cách điện giữa hai điện cực bugi so với 
thời kỳ xả (tia lửa điện hỗ trợ). Do đó, điện áp đánh lửa 
phải cao hơn mới có thể tạo nên tia lửa điện. 


Ngoài ra có thể thấy điện áp của xi lanh 1 và xi lanh 
4 trái dấu nhau. Với chiều dòng điện đã định trước ở 
cuộn thứ cấp, ở một bugi tia lửa điện phóng từ điện 
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Hình 1: Biểu đồ dao động điện áp thứ cấp của một cuộn dây 
đánh lửa hai tia 


cực trung tâm đến điện cực nói đất. Ở bugi kia, tia lửa 
điện phóng theo chiều ngược lại, từ cực nối đất đến 
cực trung tâm. 


Trong các hệ thống đánh lửa này, tùy theo thiết kế 
của cuộn dây đánh lửa có thể cần thêm các biện pháp 
ngăn chặn việc hình thành tia lửa điện do cảm ứng 
khi bật điện. 


Đánh lửa đôi. Trong hệ thống đánh lửa này, mỗi xi 
lanh dùng 2 bugi. Khi dùng cuộn dây đánh lửa hai tia, 
2 bugi được đấu vào cùng một cuộn dây đánh lửa và 
đánh lửa cho hai xi lanh khác nhau vào những thời 
điểm đánh lửa cách nhau 360 °TK. Với động cơ 4 xi 
lanh có thứ tự công tác 1-3-4-2, cuộn dây đánh lửa 1 
và 4 sinh ra lần lượt tia lửa điện chính ở xi lanh 1 và tia 
lửa điện hỗ trợ ở xi lanh 4. Sau 360 °TK cả 2 cuộn dây 
đánh lửa lại sinh ra tia lửa điện chính ở xi lanh 4 và 
tia lửa điện hỗ trợ ở xi lanh 1. Trong quá trình đó, hai 
cuộn dây đánh lửa có thể được kích hoạt lệch từ 3 °TK 
đến 15 °TK tùy theo chế độ tải và tốc độ quay động cơ. 


Đánh lửa đôi giúp đốt cháy nhanh hơn và triệt để hơn, 
do đó phát thải ô nhiễm ít hơn. 


Các cuộn dây đánh lửa bốn tia (Hình 2) 


Các cuộn dây đánh lửa này được phát triển cho động 
cơ 4 xi lanh và thay thế cho 2 cuộn dây đánh lửa hai 
tỉa. 


Mạch điện 
sơ cấp 


Mạch điện 
thứ cấp 


Cuộn dây 
đánh lửa 
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Hình 2: Mạch điện của cuộn dây đánh lửa bốn tia 





Tương tự như các cuộn dây đánh lửa hai tia, các cuộn 
dây đánh lửa bốn tia tạo ra các tia lửa điện đồng thời 
trong cặp xi lanh song hành, thời điểm đánh lửa cách 
nhau 360 °TK. 


Các cuộn dây đánh lửa bốn tia gồm có 2 cuộn sơ cấp, 
mỗi cuộn được điều khiển bằng một mạch khuếch đại 
công suất riêng. Mạch thứ cấp chỉ CÓ một cuộn dây. 
Hai đầu ra của cuộn thứ cấp được nối mỗi đầu với hai 
đầu nối gắn các tầng điôt mắc ngược chiều nhau và 
tạo thành đầu nối cho 4 bugl. 


19.2.13.4 Chuyên mạch dòng điện sơ cấp 


Đề phát sinh ra tia lửa điện, dòng điện sơ cấp phải 


được ngắt đột ngột để cảm ứng ra điện áp cao. 








Trong các hệ thông đánh lửa ắc quy-cuộn cảm đầu 
tiên được điều khiển bằng công, tắc, dòng điện sơ cấp 
đã được bật và ngắt bởi bộ ngắt cơ học (Hình 3). Về 
sau, bộ ngắt được thay thế vì: 


e_ chỉ chịu được dòng điện sơ cấp tối đa là 5 A. 
e_ bị hao mòn nhiều (cháy). 


e_ tốc độ làm việc cơ khí chậm nên không đáp ứng tốt 
cho động cơ cao tốc và nhiều xi lanh. 


e không đảm bảo thời điểm đánh lửa chính xác. 


Tiếp điểm 
đóng mạch 


Trục bộ chia điện với 
cam điều khiển 





Hình 3: Bộ ngắt 


Trong hệ thống đánh lửa điện cảm dùng transistor, 
bộ ngắt được thay thế bởi thiết bị chuyển mạch điện 
tử. Những thế hệ đầu tiên chỉ là một mạch transistor 
đơn giản được điều khiển bằng bộ phát cảm ứng hay 
bộ phát tín hiệu Hall. 


Hệ thống đánh lửa dùng transistor với bộ phát 
cảm ứng (TI-i) (Hình 4) dùng một bộ phát cảm ứng 
nằm trong bộ chia điện để kích hoạt mạch transistor 


Rotor bộ : | 'RölöF 

chia điện 
Vấu răng Vấu răng 
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2 đường nối ' 


Hình 4: Bộ phất cảm ứng sang bộ chỉã › điện 
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và qua đó tạo ra tia lửa điện. Bộ phát cảm ứng phát 
ra một tín hiệu điện áp xoay chiêu U; theo nguyên tặc 
máy phát điện (Hình 1). 


Bánh 
răng tạo 


t, f, 
f„: thời điểm đánh lửa 


thay đổi 


Điện áp Ua-=— Điện áp U,-= 





Í¿ Thời gian & Cuộn dây cảm ứng với lõi từ 


Hình 1: Tín hiệu cảm biến và thời điểm đánh lửa 


Tín hiệu do bộ cảm biến sinh ra đi qua các đầu kẹp 0 
đến các đầu kẹp 7 và 3†1d trên thiết bị chuyển mạch để 
điều khiển hoạt động của transistor (Hình 2). 


' : BỘ chia điện với 
|bô phát cảm ứng 





Hình 2: Hệ thống đánh lửa transistor với bộ phát cảm ứng 


Hệ thống đánh lửa transistor (TI-h) với bộ phát tín 
hiệu Hall (Hình 3) sử dụng cảm biến Hall nằm trong 
bộ chia điện để kích hoạt mạch transistor và qua đó 
tạo ra tia lửa điện. 
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Hình 3: Bộ phát tín hiệu Hall trong bộ chia điện 


Điện áp Hall U„ do bộ cảm biến Hall tạo ra được 
chuyển đổi thành tín hiệu cảm biến Ua¿ dùng để 
chuyên mạch transistor đánh lửa trong mạch điện sơ 
cấp (Hình 4).  ˆ 


Bộ phát tín hiệu được nối qua các đầu kẹp 0, + và — 
với các đầu kẹp 7, 8h và 31d của thiết bị chuyển mạch 
(IC đánh lửa) (Hình 5). 
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¡ khiển đãnh | 


Hình 5: Hệ thống đánh lửa transistor với bộ phát tín hiệu Hall 


Theo quá trình phát triển, các thiết bị chuyên mạch này 
được bổ sung thêm nhiều nhiệm vụ, nên từ các thiết 
bị chuyển mạch đơn giản trước đây đã hình thành các 
bộ điều khiển phức tạp hơn. 


Với sự ra đời của hệ thống Motronic, bộ điều khiển 
điện tử chung cho động cơ đồng thời điều chỉnh tỷ lệ 
hòa khí và quá trình đánh lửa. Bộ điều khiển này đóng 
và ngắt dòng sơ cấp bằng các mạch khuếch đại công 
suất. Đó là các thiết bị chuyển mạch transistor được 
điều khiển bởi bộ điều khiển. Trong hệ thống đánh 
lửa, các mạch khuếch đại công suất có thể nằm ngay 
trong bộ điều khiển, tuy nhiên thường nằm bên ngoài 
bộ điều khiển gần cuộn dây đánh lửa vì sự phát nhiệt 
cao (Hình 6). 


Đầu kẹp 15 


Hình 6: Các cuộn dây đánh lửa trong hệ thống Motronic 
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49.2.13.5 Thích nghỉ thời điểm đánh lửa 


E1: =sœ%ẽšẽẶẽẽ —- ===. 
Hòa khí phải được đốt giấu đúng thời điểm sao cho . 
áp suất khí đốt cực đại đạt được gần ngay sau điểm . 
chết trên qừ 10 “TK đến 20 TK), | 











Sau khi tia lửa điện xuất hiện, hỗn = không I khí-nhiên 
liệu cháy hết trong khoảng thời gian 1 ms đến 2 ms và 
áp suất khí đốt đạt trị số cực đại. Với tỷ lệ không khí- 
nhiên liệu không đồi, thời gian cháy cũng hầu như không 
đổi. Do sử dụng cơ cấu trục khuỷu-thanh truyền để biến 
đổi áp suất khí đốt thành công có ích ở bánh đà, áp suất 
khí đốt cực đại phải đạt được sau khi piston đi qua điểm 
chết trên (Hình 1). Theo tỷ lệ giữa thời gian cháy hết hỗn 
hợp hòa khí với tốc độ chuyên động của piston, hỗn hợp 
hòa khí phải được bắt đầu đốt cháy trước khi piston lên 
đến điểm chết trên. Thời điểm đánh lửa càng sớm, công 
suất có ích của động cơ càng lớn. 


1 thời điểm đánh lửa Ic¡ đúng 
2 thời điểm đánh lửa lạ¡ quá sớm (cháy kích nổ) 
3 thời điểm đánh lửa lạ¡ quá trễ 


Sau điểm 
chết trên 


Trước điểm 
chết trên 


œ 
© 


lS 
Lm 
¬ 


+> 
© 


>^ 
XÂY) 
P 
O© 
le 
= 
r(œ® 
PS 
Me. 
3 
—¬ 
© 
— 
;— 
_.— 
‹‹{Ú 
"†” 
“Ói 
Đ. 
-Ấ£ 


0°  -25° -50° -7B° 

Góc đánh lửa zz 
Hình 1: Diễn biến áp suất tùy thuộc vào thời điểm đánh lửa 
Tuy nhiên, đánh lửa quá sớm sẽ dẫn đến các hiện 
tượng cháy không kiểm soát với áp suất đỉnh và nhiệt 
độ đỉnh. Hiện tượng kích nỗ do hỗn hợp hòa khí tự động 
bùng cháy có thể xảy ra, sinh ra các xung áp suất mạnh 
làm mắt công suất, tăng ô nhiễm khí thải, cũng như có 
thê dẫn đến hư hỏng động cơ. 
Nếu đánh lửa quá muộn thì hỗn hợp hòa khí được đốt 
cháy chủ yếu trong thời gian piston đang đi xuống điểm 
chết dưới. Thể tích buồng cháy gia tăng dẫn đến áp suất 
khí đốt nhỏ nên lực khí đốt tác dụng vào piston cũng 
nhỏ theo. Do đó, piston chỉ được gia tốc yếu. và trong 
thời gian ngắn trên quãng đường còn lại xuống điểm 
chết dưới. Hậu quả là tổn hao công suất, tiêu thụ nhiên 
liệu tăng, ô nhiễm khí thải tăng và động cơ chịu tải nhiệt 
nhiều hơn. 
Do đó, thời điểm đánh lửa cần phải tối ưu để đảm bảo 
tính năng làm việc cũng như ô nhiễm khí thải của động 
CƠ. 
Do trạng thái tải ở nhiều chế độ khác nhau, góc đánh lửa 
tối ưu cũng phải được điều chỉnh theo tương ứng. Vận 
tốc quay càng nhanh thì càng phải được đánh lửa sớm 
hơn, vì góc đánh lửa chạy nhanh hơn mà thời gian đốt 
thì gần như giống nhau. Do đó thời điểm đánh lửa phải 
thích nghỉ với tải và tốc độ vòng quay. 











Cơ cấu hiệu chỉnh góc đánh lửa bằng lực ly tâm và 
áp suất chân không. Các hệ thông đánh lửa sử dụn 
bộ chia điện không có bộ điều khiển điện tử (hệ thống 
TI) phải sử dụng cơ cấu cơ học hoạt động độc lập với 
nhau theo lực ly tâm (cơ cầu ly tâm) hoặc theo áp suất 
chân không trong đường ống nạp (cơ cấu áp suất chân 
không) để hiệu chỉnh góc đánh lửa theo tốc độ quay 
động cơ hoặc theo mức tải. Ở cơ cấu ly tâm, tốc độ quay 
động cơ càng cao thì lực ly tâm tác dụng lên quả văng 
càng lớn và quả văng bị đây bung ra nhiều hơn. Do quả 
văng quay quanh một chốt xoay, đầu móc quả văng kéo 
bộ cam đánh lửa xoay lệch đi một góc tương ứng theo 
cùng chiều quay của trục quả văng (Hình 2). Kết quả là 
góc đánh lửa được hiệu chỉnh tăng theo tốc độ. 
Đánh lửa trễ Đánh lửa sớm 

Quả văng ly tâm 

Mâm mang 

quả văng 


Hình 2: Cơ cấu chỉnh góc đánh lửa dùng lực ly tâm 


Ở cơ cấu áp suất chân không, mức tải càng thấp thì 
áp suất chân không trong đường ống nạp càng tăng do 
bướm ga đóng kín nhiều hơn (Hình 3). Áp suất chân 
không này tạo ra lực hút tắm màng và qua đó kéo mâm 
vít lửa xoay một góc tương ứng ngược với chiều quay 
của bộ cam đánh lửa. Kết quả là góc đánh lửa được hiệu 
chỉnh phù hợp với mức tải. 
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Hình 3: Cơ cấu chỉnh góc đánh lửa dùng áp suất chân không 
Hiệu chỉnh góc đánh lửa bằng biểu đồ đặc trưng. 
Các hệ thống đánh lửa điện tử điều khiển bằng máy tính 
(hệ thống EI (Electronic Ignition) và FEI (Fully Electronic 
lgnition)) ngược lại sử dụng các thông tin về mức tải và 
tốc độ quay động cơ để xác định góc đánh lửa tối ưu 
dựa vào biểu đồ đặc trưng đã được thử nghiệm và lưu 
trong bộ điều khiển (Hình 4). 


Góc đánh lửa 





Hình 4: Biểu đồ đặc trưng góc đánh lửa 























Bộ điều khiển nhận tín hiệu dầu chuẩn từ trục khuỷu 
và/hay trục cam cùng với trị số của tốc độ quay (từ 
cảm biến tốc độ quay của động co) và của tải (từ cảm 
biến lưu lượng không khí nạp hay cảm biến vị trí van 
bướm ga), từ đó tìm được trị số thời điểm đánh lửa tối 
ưu từ biểu đồ đặc trưng. Khi trục khuỷu quay tới vị trí 
tương ứng, bộ điều khiển kích hoạt mạch khuếch đại 
công suất đánh lửa để ngắt dòng điện sơ cấp và tạo 
ra tia lửa điện. 


Điều chỉnh chống kích nỗ ở các hệ thống đánh lửa 
điện tử điều khiển bằng máy tính (El và FEI) 





Sự điều chỉnh chống kích nổ một mặt có nhiệm 
vụ nhận biết sự cháy tạo ra kích nổ của hỗn hợp 
nhiên liệu-không khí trong động cơ và chỉnh thời 
điểm đánh lửa theo hướng đánh lửa trễ để ngăn 
cản. Mặt khác nó chỉnh thời điểm đánh lửa theo 
hướng sớm nhất có thê để động cơ đạt công suất 
cao. 








Kích nỗ hòa khí ở động cơ Xảy ra do các nguyên nhân 
sau: 


e_ Thời điểm đánh lửa quá sớm 

e_ Nhiên liệu có chỉ số octan quá thấp 

e Động cơ quá nóng 

e Tỷ số nén quá cao 

se. Hỗn hợp hòa khí không đúng 

e© Động cơ chạy quá tải 

Khi xảy ra kích nỗ trong xi lanh, áp suất trong buồng 
đột thay. đổi mạnh làm rung thân máy. Cảm biến kích 


nỗ gắn ở thân máy có nhiệm vụ ghi nhận những rung 
động này (Hình 1). 


Khối rung 


Gốm áp điện 


Chỗ tiếp xúc 


Hình 1: Cảm biến kích nỗ 


Khối rung, do sự rung động, tác động bằng áp suất 
vào gốm áp điện của cảm biến. Do vậy tinh thể áp 
điện phát ra điện áp được đưa đến mạch điện tử để 
xử lý. Nếu điện áp này vượt qua một trị số nhất định 
nghĩa là đã xảy ra kích nỗ (Hình 2). Nếu kích nổ xảy 
ra nhiều lần liên tục, góc đánh lửa được hiệu chỉnh, thí 
dụ 3 “TK, theo hướng trễ hơn so với trị số trong biểu 
đồ đặc trưng. 
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Không có 
kích nỗ 


C 
XS, Rung động 


cơ bản 
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b Có kích nổ 
C —Ww.—— 
a) Diễn biến áp suất trong xi lanh 


b) Tín hiệu của cảm biến kích nổ 
c) Tín hiệu áp suất đã được lọc 







Hình 2: Tín hiệu cảm biến kích nổ 


Nếu kích nỗ tiếp tục xảy ra với góc đánh lửa này, góc 
đánh lửa lại được hiệu chỉnh thêm 3 °TK. Quá trình 
dò tìm kích nỗ và hiệu chỉnh góc đánh lửa cứ diễn ra 
cho đến khi kích nỗ không còn xảy ra hay khi đạt tới 
mức chặn điều chỉnh. Khi không còn phát hiện ra kích 
nỗ, bộ điều khiển hiệu chỉnh góc đánh lửa theo hướng 
sớm hơn từng bước nhỏ cho đến khi đạt tới trị số trong 
biểu đồ đặc trưng (Hình 3). 









chống kích nỗ khi xảy ra: 
— kích nỗ nhiều. lần 


0L ——— =—= kích nỗ một lần 


q5" '98 '7 ® "59 
Chu kỳ sinh Ai của xi lanh 1. ——> 






Góc đánh lửa z„ ——=— 








Hình 3: Chỉnh thời điểm đánh lửa qua điều chỉnh chống kích 
nỗ 


Nếu kích nổ lại vẫn luôn được ghi nhận, bộ điều khiển 
đánh lửa sẽ đổi qua sử dụng biểu đồ đặc trưng thứ 
hai tương ứng cho việc sử dụng nhiên liệu có chỉ số 
octan thấp. Tuy nhiên, biểu đồ đặc trưng thứ hai với 
góc đánh lửa muộn hơn dẫn đến mắt công suất và tiêu 
thụ nhiên liệu nhiều hơn. Chức năng điều chỉnh chống 
kích nỗ giúp cho động cơ thiết kế cho xăng Super+ 98 
RON có thể hoạt động được với xăng Super 95 RON. 


Khi hệ thống được xác định có sự có, thí dụ không 
còn phát hiện được rung động cơ bản của thân máy, 
hệ thống chuyển qua tình trạng hoạt động khẩn cấp. 
Góc đánh lửa sẽ được chỉnh rất muộn để tránh kích nỗ 
trong mọi điều kiện vận hành. 
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về mặt cơ bản, mặc dù kích nỗ chỉ xảy ra ở 1 xi lanh 
nhưng góc đánh lửa của tất cả các xi lanh đều được 


chỉnh. 


Điều chỉnh chống kích nỗ riêng rẽ. Chỉ có góc đánh 
lửa của xi lanh có xảy ra kích nỗ mới được hiệu chỉnh. 
Bộ điều khiển điện tử phải xác định chính xác xi lanh 
bị xảy ra kích nỗ. 


Quá trình xác định xi lanh bị xảy ra kích nỗ được thực 
hiện dựa trên so sánh thời điểm đánh lửa từng xi lanh 
trên tín hiệu dấu chuẩn với sự xuất hiện của tín hiệu 


kích nỗ. 


49.2.13.6 Thích nghi dòng điện sơ cấp 


Cường độ dòng điện sơ cấp xác định về cơ bản 
thời gian để tích lũy năng lượng từ trường trong 


z k ` - z F4 À 
cuộn đánh lửa và năng lượng có thê truyên qua 
tia lửa điện. 








Do vậy, dòng điện sơ cấp càng lớn thì càng tốt nhưng 
không được lớn quá để tránh cho cuộn dây bị hỏng 
do quá nhiệt. Trường hợp này đặc biệt xảy ra ở tôc độ 
quay thấp với góc ngậm điện lớn. Do đó, dòng điện 
sơ cấp cần được hiệu chỉnh phù hợp bằng nhiều cách 
khác nhau. 


Hạn chế dòng điện sơ cấp bằng điện trở hạn dòng. 
Trong các hệ thống đánh lửa ắc quy-cuộn cảm và tran- 
sistor không có điều khiển bằng máy tính, dòng điện 
sơ cấp được hạn chế bởi một điện trở hạn dòng có hệ 
số nhiệt điện trở dương mắc nối tiếp giữa đầu + của ắc 
quy với đầu dây sơ cấp. Dòng điện sơ cấp lớn sẽ làm 
nóng điện trở hạn dòng dẫn đến tăng trị số điện trở, 
và ngược lại. Nhờ đó, dòng điện sơ câp bão hòa luôn 
được duy trì ở một trị số định mức. Trong giai đoạn 
khởi động thì điện äp ắc quy bị giảm mạnh nên dòng 
điện sơ cấp cũng giảm theo. Khi đó điện trở hạn dòng 
được nối tắt để tránh sụt áp trên điện trở hạn dòng dẫn 
đến dòng điện sơ cấp bị giảm nhiều hơn nữa. 


Hạn chế dòng điện sơ cấp bằng mạch điện tử. Đề 
dòng điện sơ cấp tăng nhanh nhất có thể và do đó 
giúp từ trường tích lũy càng nhanh càng tôt, cuộn dây 
sơ cấp được thiết kế sao cho dòng điện sơ cấp không 
tải được chỉnh vào khoảng 30 A. Tuy nhiên cường độ 
dòng điện này không được phép đạt đên đề tránh làm 
cháy cuộn đánh lửa và transistor công suât. 
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sơ cấp 
Sơ cấp J¡ —*” 


Dòng điện 
Dòng điện 





Đóng ngắt mạch công suất 





Thay đổi điện trở 





Hình 1: Các cách hạn chế dòng điện 


Khi dòng điện sơ cấp với góc ngậm điện định trước 
đạt tới trị số định mức 10 A đến 15 A, mạch điện tử bắt 
đầu điều chỉnh để giới hạn dòng điện (Hình 1). Mạch 
điện tử công suất (transistor công suất) trong bộ điều 
khiển có thể hạn chế dòng điện sơ cấp bằng cách: 


e tăng điện trở trong mạch công suất 


e bật tắt dòng điện sơ cấp 


Hình 2 minh họa điện áp thứ cấp trong trường hợp 
dòng điện sơ cấp được giới hạn theo phương pháp 
đóng ngắt liên tục ở tốc độ quay rất thấp. Từ trường 
sơ cấp biến thiên nhỏ liên tục trong giai đoạn này cũng 
cảm ứng thành điện áp thứ cấp dao động rất nhanh. 








n = 1000 1/min 





((~ 30% 





kì Hạn chế dòng điện 


KG 





Hình 2: Điện áp thứ cấp ở 1 .‹000 vòng/phút với kỹ thuật lan 
chế dòng điện sơ cấp bằng đóng/ngắt 


Tắt mạch điện khi không tải. Để tránh cho cuộn dây 
đánh lửa bị quá tải nhiệt khi động cơ đứng yên và cơ 
cấu đánh lửa đang có điện, dòng điện sơ cấp sẽ được 
tắt đi sau khoảng 1 giây nếu bộ điều khiển không nhận 
được xung tín hiệu từ cảm biến tốc độ quay. 


Điều khiển góc ngậm điện. Biểu đồ đặc trưng góc 
ngậm điện theo điện áp ắc quy và tốc độ quay động 
cơ được lưu trong bộ nhớ của bộ điều khiển. Khi điện 
áp ắc quy nhỏ và tốc độ quay động cơ lớn, góc ngậm 
điện phải có trị số lớn để có đủ cường độ dòng điện sơ 
cấp. Khi điện áp ắc quy cao và tốc độ quay động cơ 
thấp thì góc ngậm điện có trị sô nhỏ để tránh cho cuộn 
dây đánh lửa bị quá tải nhiệt (Hình 3). 


Góc ngậm điện 
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Hình 3: Biêu đồ đặc trưng góc ngậm điện 
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Điều chỉnh góc ngậm điện. Việc điều chỉnh góc 
ngậm điện hoạt động giống như việc điều khiển góc 
ngậm điện bằng cách xác định thời điểm đóng điện 
của dòng sơ cấp. Điều này cần phải thực hiện sao 
cho thời gian đóng điện (thời gian từ lúc đóng điện cho 
đến lúc ngắt điện của dòng điện sơ cấp) đủ để đạt tới 
cường độ dòng điện sơ cấp cần thiết (Hình 1a). 


Nếu không đạt cường độ dòng điện sơ cấp cần thiết, 
góc ngậm điện phải mở lớn bằng cách dịch chuyển 
thời điểm đóng điện về phía trước (Hình 1b). Nếu 
dòng điện sơ cấp bị hạn chế cường độ quá lâu, góc 
ngậm điện cần thu nhỏ. Thời điểm ngậm điện được 
dịch chuyển trễ hơn (Hình 1e). 


_ Trị số định mức 
_ (giới hạn dòng điện sơ cấp) lai 
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: thời gian ngậm điện hoặc góc ngậm điện chính xác 
; thời gian ngậm điện hoặc góc ngậm điện quá nhỏ 
: thời gian ngậm điện hoặc góc ngậm điện quá lớn 
: thời gian hạn chế dòng điện vừa đủ 
: thời gian hạn chế dòng điện quá lớn 
: thời điểm đánh lửa 





Hình 1: Diễn biến dòng điện sơ cấp phụ thuộc vào góc ngậm 
điện 


49.2.13.7 Phát hiên mát tia lửa điên 





Mắt tia lửa điện trong khi động cơ đang làm việc 
có thể làm hư bộ xúc tác. Việc nhận ra lỗi mắt lửa 
này được quy định trong hệ thống tự chẩn đoán 
(OBD = On Board Diagnose) trên xe cơ giới. 







Khi phát hiện một số lần mất lửa nhất định, kim phun 
nhiên liệu ở xi lanh tương ứng sẽ bị tắt đi để không 
đưa nhiên liệu chưa cháy vào bộ xúc tác và làm hỏng 
nó. 


Phát hiện mắt lửa bằng cách đo cường độ dòng 
điện thứ cấp. Trong hệ thống này, một điện trở đo 
khoảng 240 O được nối thêm vào mạch điện thứ cáp. 
Bộ điều khiển xác định điện áp sụt ở hai đầu điện trở. 
Nếu điện áp này không đạt đủ trị số định mức nghĩa là 
dòng điện sơ cấp quá nhỏ. Kim phun nhiên liệu tương 
ứng sẽ được đóng lại để không làm hư bộ xúc tác. 


“ 


Phát hiện mắt lửa bằng cách đo sự dao động tốc 
độ quay. Bắt đầu mỗi chu kỳ hoạt động, trục khuỷu 





được áp suất của buồng đốt gia tốc. Như vậy tốc độ 
quay cao hơn tức thời tạo ra một điện áp cao hơn với 
tần số cao hơn ở tín hiệu của cảm biến tốc độ quay 
động cơ. Khi một xi lanh mắt lửa, tốc độ quay tức thời 
của trục khuyu sẽ giảm đi, làm giảm biên độ và tần số 
của tín hiệu tốc độ quay (Hình 2). Sự thay đổi điện áp 
này sẽ được bộ điều khiển nhận biết. Xi lanh có trục 
khuỷu không được gia tốc do không được đánh lửa sẽ 
bị ngưng hoạt động. 


Tín hiệu. 
Cảm biến ĐCT 


Dấu chuẩn 
Cảm biến ĐCT 
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Hình 2: Tín hiệu tốc độ quay khi mắt lửa 


419.2.13.8 Đánh lửa nhiều lần 


Với hệ thống đánh lửa nhiều lần, bugi tạo ra một chuỗi 
tia lửa điện liên tiếp vào cuối kỳ nén. Trường hợp này 
được dùng đặc biệt vào lúc khởi động và lúc tốc độ 
quay rất thấp. Nhờ đó, các hỗn hợp không khí-nhiên 
liệu khó cháy, thí dụ như khi khởi động lạnh được cấp 
đủ nhiệt lượng để hòa khí được đốt cháy bảo đảm và 
hoàn toàn hơn. 


Chuỗi tia lửa điện có thể có đến 7 tia, vì 

e_ tốc độ quay thấp, thí dụ dưới 1.300 vòng/phút, nên 
có đủ thời gian để tích lũy từ trường nhiều lần. 

e các cuộn dây sử dụng có độ hỗ cảm nhỏ nên năng 
lượng từ trường có thể tích lũy nhanh. 


e© các vòng dây sơ cấp cho phép một dòng điện sơ 
cấp rất cao. 


e thời gian đốt cho mỗi tia lửa vào khoảng 0,1 ms 
đên 0,2 ms. 


e các tia lửa được tạo ra cho đến 20 °TK sau điểm 
chêt trên. 


Số tia lửa điện thực tế được tạo ra phụ thuộc chủ yếu 
vào điện áp ắc quy. Điện áp càng cao thì năng lượng 
từ trường được tích lũy càng nhanh và càng có nhiều 
tia lửa được tạo ra. 





49.2.13.9 Phân hối tia lửa điên 


Phân. phối tia lửa điện lại sự £ truyền: dẫn cao áp. 
được sinh ra từ cuộn dây đánh lửa đến các bugi 
của ‹ các › xi lanh cần ì đánh lửa. | 











Bộ phân phối tia lửa điện gồm có (Hình 1): 

e Các nặp chụp bugi 

e Các dây điện cao áp 

øe Bộ chia điện với mỏ quẹt và các điện cực cao áp 


e Nắp che ngăn nước và bụi bần 


Bộ chia điện 
với mỏ quẹt 


Nắp chụp 
_ bugi 


Hình 1: Phân phối tia lửa điện 


Phân phối cao áp quay. Bộ phân phối điện cao áp 
trong Hình 1 cũng được gọi là bộ phân phối cao áp 
bằng chuyền động quay. 

Điện cao áp thứ cấp sinh ra được chuyên đến bộ chia 
điện qua một dây cao áp trung tâm và đưa đến mỏ quẹt 
gắn trên rotor (trục quay). Rotor bộ chia điện được dẫn 
động với tốc độ quay của trục cam bằng nửa tốc độ trục 
khuỷu. Cặp bánh răng truyền động giữa trục cam và 
rotor bộ chia điện phải được sắp đặt sao cho thời điểm 
đầu mỏ quẹt quay đến gần một điện cực cao áp thì có 
một xi lanh tương ứng đang ở cuối kỳ nén. Theo chiều 
quay của rotor bộ chia điện, các điện cực cao áp phải 
được nối đến các dây cao áp theo đúng thứ tự công tác 
của động cơ. 

Phân phối cao áp tĩnh. Các hệ thống đánh lửa với các 
cuộn dây đánh lửa nhiều tia không sử dụng bộ chia 
điện kiểu cơ học như trên mà tia lửa điện được phát 
sinh theo đúng thứ tự công tác của động cơ bằng bộ 
điều khiển đánh-lửa thông qua các dây cao áp từ cuộn 
đánh lửa đến các nắp chụp bugi và các bugi tương ứng. 
Kỹ thuật này được gọi là phân phối cao áp tĩnh. Ở hệ 
thông đánh lửa sử dụng cuộn dây đánh lửa 1 tia, cuộn 
dây đánh lửa được gắn trực tiếp trên bugi nên không 
cần các chỉ tiết kết nối khác. 


Kỹ thuật phân phối cao áp tĩnh không có chỉ tiết chuyển 
động cơ học nên ít phải bảo dưỡng và không hư hỏng. 
Tuy nhiên bộ điều khiển điện tử phải tự xác định được 
xi lanh nào cần được đánh lửa để kích hoạt cuộn dây 
tạo tia lửa điện tương ứng. 








19.2.13.10 Budgi 
' EmgÏ ( có 6 nhiềm vụ tạo tia la điện Bằng x xung điện. | 
áp cao để đốt cháy hỗn hợp không khí-nhiên liệu. 
-_ Sau khi điện áp giữa hai điện cực bugi đạt điện áp 
đánh lửa, khe hở cách điện bị vượt qua và tia lửa ˆ 
- điện xuất hiện. 























Bugi làm việc trong những điều kiện rất khắc nghiệt: 


e_ Áp suất giữa kỳ nạp và kỳ công tác (nổ) biến động 


từ 0,9 bar đến 60 bar. 


e_ Nhiệt độ giữa kỳ nạp và kỳ công tác biến động từ 
khoảng 100 °C đên 2.500 °C. 


e_ Đạt tới 4.000 tia lửa/phút hay 66 tia lửa/giây ở tốc 
độ 8.000 vòng/phút. 


e_ Tia lửa điện có xung điện áp thứ cấp lên đến 40 kV 
với dòng điện đỉnh ở đâu tia lửa làm mòn điện cực. 


e_ Những quá trình hóa học làm thay đổi tính chất của 
vật liệu bugi và làm bugi bị ăn mòn. 
Cấu tạo của bugi 


Hình 2 minh họa cầu tạo của một bugi với hai điện 
cực. Vật liệu đê chê tạo bugi gôm có kim loại, gỗm và 
thủy tinh. 


Thân sứ 
cách điện 


_ Điện Re"... Đệm làm kín 
' cực đât 


vặn vào Vỏ bugi 


“TT |ÏÑWm) - 


Rào cản chống Bu lông 
dòng điệnrò kết nối 


Chânsứ Điện cực Thủy tinh 
cách điện trung tâm nóng chảy 


Hình 2: Cấu tạo bugi 


Thân cách điện (Hình 2) được chế tạo từ sứ cách 
điện đặc biệt làm bằng oxide nhôm. Để tăng độ bền 
chống dòng điện rò, thân cách điện được bọc lớp thủy 
tinh bên ngoài và có rào cản chống dòng điện rò. 


Đệm làm kín (Hình 1, trang 654). Tùy loại kiểu động 
cơ mà giữa đầu xi lanh (nắp máy) và bugi được làm 
kín thích hợp băng: 


e đế đệm kín phẳng với vòng đệm kín (Hình 1a, 
trang 654) 

e_ đề đệm kín hình côn với phần tử đệm kín hình côn, 
không có vòng đệm kín (Hình 1b, trang 654). 
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a) Đề đệm kín phẳng 





b) Đề đệm kín hình côn 
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Hình 4: Khe hở bugi 
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Điện cực (Hình 2). Bugi có một điện cực trung tâm 
(dương) và một hay nhiều điện cực đất (mass). 


đi qua và đốt cháy sạch lớp muội than giúp tự làm Sạch 
lớp sứ và bugi lại phóng tia lửa điện giữa hai điện cục. 


Hệ số nhiệt của bugi được xác định chủ yếu dựa vào 
hình dạng của chân sứ cách điện bao quanh điện cực 
trung tâm. 


= — << 


Hình 2: Các dạng điện cực 





Điện cực đất. Được gắn chặt vào vỏ bugi. Tùy theo 
dạng bugi, điện cực đất có thẻ được thiết kế khác 
nhau: 


s_ Bugi thông thường có điện cực đất nằm trên đầu 
điện cực trung tâm (Hình 2a) Chân sứ cách điện ngắn (Hình 9b) có điện cực trung 
° Sugi bạch kim có điện cực đất nằm ngang với điện đền được tản nhiệt tốt. Bề mặt chân sứ cách điện nhỏ 
cực trung tâm (Hình 2b) nên thu nhận ít nhiệt. Bugi có hệ sô nhiệt thâp và lạnh. 
® . Bugi có nhiều điện cực đát (Hình 2c) Hệ số nhiệt đúng sẽ giúp bugi nhanh chóng đạt được 
ö nhiệt độ tự làm Sạch là trên 450 °C và không vượt quá 


Bugi có điện cực đất dạng vòm tam giác (Hình 2d) kê xi: : 
850 °C khi động cơ làm việc ở tải toàn phân. Khi bugi 


Điện cực trung tâm. Điện Cực trung tâm hình trụ nhô 


Composit (lõi đồng bọc bởi hợp kim nickel) hay là bằng 
kim loại quý như bạch kim. Hệ số nhiệt quá cao làm cho điện cực trung tâm 
không tản nhiệt kịp và vượt qua nhiệt độ 850 °C. Điện 
Cực trung tâm trở thành mùi nhiệt làm hòa khí tự bắt 
cháy không kiểm soát trước khi tia lừa điện xuất hiện. 
Hậu quả có thể gây hư hỏng động cơ. 


VỊ trí đánh lửa (Hình 3). Đây là vị trí của khe hở bugi 
trong buông cháy. Tia lửa điện nên xuất hiện tại khu 


vị trí đánh lửa có các trường hợp sau: 
® VỊ trí tia lửa bình thường (Hình 3a), Hệ số nhiệt quá thấp làm cho nhiệt độ điện Cực trung 
tâm quá thấp và mát khả năng tự làm sạch. Muội than 
không được tự làm sạch gây ngăn mạch làm tia lửa 
điện không phát sinh hay rât yếu. 


®_ Vị trí tia lửa nhô ra bên ngoài (Hình 3b), 
® Vị trí tia lửa nằm bên trong (Hình 3c). 
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Hình 3: Vị trí tia lửa điện 


Khe hở bugi (Hình 4). Ở bugi thông thường, tia lửa 
nhảy trực tiếp giữa hai điện cực (tia lửa nhảy trong hòa 
khí, Hình 4a). 


Hình 5: Dẫn nhiệt ở chân sứ cách điện 


192 Kũ thuật điện 













Đưa vào sử dụng 
từ khoảng 
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_ Chuyển mạch 
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49.2.13.11 Tổn 


uan về các hê thống đánh lửa thông dun 
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Dạng sóng điện áp 
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VD Bộ sa 2ù Â 8 kQ... 15 kQ 


x2 ngd+.yiS 8 kO.... 19 kQ 


cuộn dây đánh lửa | 8 k@Q... 19 k@ 

sơ cấp, thứ cấp) _ _ | ———— 
| Thiết bị chuyển mạch / Bộ Bộ điêu khiên Motronic Bộ điêu khiên 

điều khiển đánh lửa được 

kích hoạt bởi cảm biên điện 

cảm hay cảm biên Hall 


dòng điện sơ cập 


Biểu đồ đặc trưng góc đánh 
lửa theo tốc độ quay và 
mức tải 


Chống kích nỗ có chọn lọc 
theo xi lanh 


Tự động chuyển sang biểu 
đồ đặc trưng thứ hai đã 
được lưu trữ 


Hiệu chỉnh bằng lực ly tâm (tốc | Biểu đồ đặc trưng TH ĩ 
độ quay) và hiệu chỉnh băng đánh lửa theo tốc độ quay 
áp suất chân không (mứctải) |và mức tải 


„ Chống kích nỗ đơn giản 


ảm góc đé % ên sang biểu 
Hiệu chỉnh thích nghỉ | Hiệu chỉnh giảm góc đánh Hh che: hi) xi : 
' với nhiên liệu có chất | lửa bằng tay qua giắc cắm sả ca HE CC 
lượng kém hơn mã sô 


_ Hiệu chỉnh thích 
_ nghỉ thời điểm 
đánh lửa bằng 









' Loại điều chỉnh 
chống kích nỗ 













































Hạn chế dòng điện sơ cấp 
Tắt dòng điện không tái 

Điều chỉnh góc ngậm điện 
theo điện áp ắc quy và tôc 
độ quay động cơ 








Hạn chế dòng điện sơ cấp 
Tắt dòng điện không tải. 

Điều chỉnh góc ngậm điện 
theo điện áp ắc quy và tốc 
độ quay động cơ 







Hạn chế dòng điện sơ cấp 
Tắt dòng điện không tải 

Điều khiển góc ngậm điện/ 
Điều chỉnh góc ngậm điện 


Hiệu chỉnh 
thích nghi : 
dòng điện sơ câp 










Đo dòng điện thứ cấp hay 
đo dao động tôc độ quay 
động cơ 










Phát hiện 
_ mất lửa qua 
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19 Kũ thuật điện 





















CÂU Hỏi ÔN Tập 
1 Hệ thống đánh lửa có nhiệm vụ gì? 


2 Các trang bị chính của một hệ thống đánh lửa 


điện cảm là gì? 


RÓ Điều gì Xảy ra trong mạch sơ: cấp khi đóng và khi 


ngất dòng điện sơ cấp? 


4 Góc ngậm điện là gì? Một động cơ sáu xị lanh có 
góc ngậm điện 60 *TK sẽ tương ứng với trị số 


bao nhiêu %2 
Cuộn dây đánh lửa có nhiệm vụ gì? 


©œn 


6 Nêu các loại cuộn dây đánh lửa nào được sử 


dụng và những đặc điểm riêng của chúng? 





CHỈ DẫN Cơ XưởNG 
Phòng ngừa tai nạn 


Hệ thống đánh lửa điện tử sinh ra điện 

áp cao có thể gây nguy hiểm tính mạng 
cho người nếu chạm phải các phần có : 
điện. Điều này đúng cho cả mạch sơ Ì 
cấp và thứ cáp. Điện áp nguy hiểm có 
thể xảy ra không chỉ ở các bộ phận của Í' 
hệ thống đánh lửa mà cũng còn cả ở, 
thí dụ, các chùm dây dẫn điện và các Ị 
giắc nối. 


Biện pháp an toàn 


e Không chạm vào hay rút ra các dây đánh lửa 
khi động cơ đang chạy hay đang khởi động. 


Chỉ nối vào hay tháo ra các dây điện của hệ 
thông đánh lửa khi đã tắt nguồn điện cho hệ 
thông. 

s_ Nếu động cơ cần được quay bởi thiết bị khởi 


động nhưng không cho nỗ, thí dụ như khi đo áp 


suât nén, rút các giác cảm của cuộn dây đánh 
lửa và kim phun nhiên liệu. Sau khi tiến hành 
công việc xong, xem và xóa lỗi trong bộ nhớ 
của bộ điều khiển điện tử, 


s_ Chỉ rửa động cơ khi hệ thống đánh lùa tát. 


® Ác quy chỉ được nối hay ngắt khi hệ thống đánh 
lửa tắt, vì nếu không có thể làm hỏng bộ điều 
khiên động cơ. 


Kiểm tra hệ thống đánh lửa bằng mắt 


© Kiểm tra tình trạng sạch sẽ của tất cả các chỉ 
tiết trong hệ thống đánh lửa. Bụi bản và ẩm ướt 
có thê gây ra dòng điện rò dẫn đến mắt lùa. 


®© Kiểm tra tình trạng hoàn hảo của các đầu nối, 


giác căm và dây điện. Mọi hư hại có thể dẫn 
đên phóng tia lửa điện hay làm tăng điện trở. 














7 Vẽ sơ đồ mạch sơ cấp và thứ cấp một hệ thống 


đánh lửa transistor toàn phần sử dụng các cuộn 
dây đánh lửa một tia và hai tia. 


8 Ở hệ thống đánh lửa thông thường hiện nay dòng 


điện sơ cấp được chuyển mạch qua các linh kiện 
nào? 


9 Thời điểm đánh lừa phụ thuộc vào những đại 


lượng nào? 


10 Mô tả nguyên lý điều chỉnh chống kích nổ có chọn 


lọc theo xi lanh. 


11 Hệ thống đánh lửa transistor toàn phần có những 


đặc điểm nào? 





® Làm sạch mặt trong và mặt ngoài nắp bộ chia 
điện trong các hệ thống đánh lửa có bộ chia 
điện. Kiểm tra xem có đường nứt hay hư hại 
gì không. 


Bugi 


® Bugi được thay mới đều đặn theo quy định của 
nhà sản xuất (thường là sau 60.000 km đến 
100.000 km). 


s© Chỉ được sử dụng các bugi mà nhà sản 
Xuât quy định. 


Các bugi của nhiều hãng khác nhau có thẻ được 
đôi chiếu qua bảng so sánh. 


® Bugi chỉ được thay lúc động cơ đang nguội. 
Động cơ nóng có thể làm bugi bị co rút lại. 


® Sau khi vặn lỏng bugi ra, phải thổi hét bụi bản 
trước khi tháo hẳn bugi để tránh bụi bay vào 
trong buồng cháy. 


se Kiểm tra tình trạng của từng bugi xếp theo xị 
lanh để chẳn đoán lỗi và tìm ra các nguyên 
nhân tương ứng (Bảng 2, trang 657). 


s_ Nếu sử dụng lại bugi, cần kiểm tra lại khoảng 
cách giữa các điện cực, và néu cần, phải chỉnh 
lại bằng dụng cụ chỉnh bugi chuyên dùng. 


e_ Khi lắp bugi vào, không được dùng dầu mỡ vì 
nó có nguy cơ Dị cháy trong đâu xi lanh. 


© . Bugi phải được vặn vào dễ dàng. Nếu khó vặn, 


CÓ nguy cơ là bugi bị lắp vào nghiêng và ren 
bị hư. 


s Chỉ được lắp ráp bugi với một trị số momen siết 


hay một góc siết quy định (Bảng 1, trang 657). 
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Đề đệm kín phẳng 


tới lúc khó siết, siết tiếp thêm 
90° ở bugi mới 
30” ở bugi đã dùng 


Đề đệm kín 
hình côn 
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Cân thận: Lưu ý những hướng dẫn của nhà sản xuất 


Chân đoán lỗi với thiết bị kiểm tra động cơ 


Khi thực hiện chẩn đoán lỗi hệ thông đánh lửa Mộc: 
thiết bị kiểm tra động cơ thì trước tiên PT HIN 
đọc những lỗi được lưu trữ trong DỘ nhớ. = cm 
có những ghi chú, thí dụ tì lược sớm liên nhưng” 
biến đo lưu lượng không khí 1 Hà BỀN KH DẺ 
không truyền tín hiệu hay ca, Lang J Tu 
thường đến bộ điều khiển. Các lôi ghỉ c úp V2 
lễ à sửa chữa hoàn toàn. Tiêp theo Ó, bệ 
thời linh được xóa đi. Sau khi động cơ hoạt cả, 
lại, tiến hành đọc lại lân nữa DỘ nhớ lôi và xác nhề 
là không còn ghi chú lôi mới nào nữa. 


Không có hiển thị lỗi. Nếu trục trặc trong C HẠ 
ửa có ê ừ một trị sô cảm biên 

đánh lửa có nguyên do từ mộ | sô cảm - 

ù trị số có vẻ ý, sẽ không có ghi chú trong bệ 
dù trị sô có vẻ hợp lý, sẽ k ng có ghi chú trong b 
nhớ lỗi. Thí dụ: điện trở chuyên tiếp ở tiêp điêm giác 
cắm của bộ đo lưu lượng không khí nạp cỊ nên 
bộ điều khiển đo sai lưu lượng công kh 

bè ày, tín hiệu cảm biên phải đượ tị 
trường hợp này, tín hiệu cảm \ ợc thiệt 
kiểm hạ đọc hay hiển thị trên dao động ký để xe 
tra lại. Kết quả phải được so sách với những thông 
số tương ứng của nhà sản xuất. 


EGG- GHI 





Chân sứ cách điện 
màu xám-trăng hay 
xám-vàng 


Nguyên nhân: - 
Hòa khí quá đậm, chủ 
yếu hoạt động trên 
quãng đường ngắn 


Lỗi bên phía mạch thứ cấp. Các lỗi hay sự có bên 
phần mạch thứ cập của hệ thông đánh lửa thường 
thể hiện trên dạng sóng điện áp thứ cấp. Tuy nhiên, 
phải cần có kiến thức chính xác về dạng sóng thứ 
cấp chuẩn của hệ thống đánh lửa tương ứng. Lỗi 
có thể rút ra được nhờ những chênh lệch giữa dạng 
sóng đo thực tế và dạng sóng chuẩn. Trong thực tế, 
có một số lỗi chỉ có thể phát hiện được nhờ quan sát 
vô cùng kỹ lưỡng, hiểu biết rõ chỉ tiết và dày dạn kinh 
nghiệm (xem Bảng 2, trang 658). 


Chân đoán lỗi ở hệ thống đánh lửa nhờ kiểm tra 
điện trở 
Thông thường điện trở không đúng là 1 ru na 
của các trục trặc trong hệ thông đánh lửa. 1Ï đo 
điện trở áp dụng các trị số Hướng cần sau (lưu ý các 
thông số kỹ thuật của nhà sản xuất): 


Dây điện cao áp 
Nắp chụp bugi 
Mỏ quẹt bộ phân phối 


Cuộn dây đánh lửa 


Cuộn dây đánh lửa một tia 
và hai tia 






Nguyên nhân: 
Mức dầu bôi trơn quá 
cao, xéc măng hay 
ống dẫn hướng xú 
páp bị mòn nặng 


——. 
;————= 
=———=- 


= ——n— 
_——————_ 


Không thê đo được điện trỏ àn fht 
. cấp nếu trong mạch điện có tích hợp các Trên 
- đề ngăn tia lửa điện sinh ra do cảm ứng khi 
- đóng dòng điện sơ câp. " 


khoảng 5 kO /m - 6 kO /m 


khoảng 5 kO 

khoảng 3 kO - 5 kO 
< 2O (sơ cấp) 

< 19 kO (thứ cấp) 


<1O (sơ cấp) 
< 15 kO (thứ cấp) 







| 
| 





Chẩn đoán động cơ và chẩn đoán lỗi qua tình 
trạng bề mặt bugi (Bảng 2) 

Xem tình trạng bề mặt của bugi có thể rút ra HưỚP 
kết luận về tình trạng của động cơ và qua đó các lỗi 
có khả năng xảy ra. 
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Nguyên nhân: - 
Thí dụ động cơ bị 
kích nỗ 


Nguyễn nhân: ¬ 
Quá tải nhiệt do hiện 
tượng tự đánh lửa 
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49.2.14 Cảm biên 







lu , , mm Tan “ Sau 


Trong các hệ thống điều chỉnh bằng điện tử, cảm 
biến (đầu dò tín hiệu) có nhiệm vụ thu nhận tình . 
trạng hoạt động của hệ thống và biến đổi chúng - 
thành những tín hiệu điện. | 
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ông 





Các bước kiêm tra 
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Sự có 49.2.14.1 Phân loại cảm biên 


tS 
Ð 
Si= 
E= 
Động cơ không khởi động 


Cảm biến được phân loại theo: 
Nhiệm vụ (thí dụ: xác định tốc độ quay, nhiệt độ, 
áp suât) 


Loại tín hiệu đầu ra (thí dụ: analog, nhị phân, digital) 


Cảm biên nhiệt độ 






Kiểu đặc tuyến (thí dụ: liên tục thẳng, liên tục không 
thẳng, không liên tục) 

Nguyên lý hoạt động (thí dụ: cảm ứng, điện dung, 
quang, nhiệt) 

Số lượng mức độ tích hợp (Hình 1) 


Động cơ kích nỗ mạnh sau khi tắt cô 
.tắc đánh lửa ki 





e Tính chủ động hay thụ động 





Mức độ tích hợp. Được hiểu là nhiều bước biến đổi 
và xử lý tín hiệu cần thiết được thực hiện ngay bên 
trong vỏ cảm biến để tạo thành tín hiệu ngõ ra phù 
hợp cho bộ điều khiển sử dụng. Thí dụ ở những cảm 
biến có độ tích hợp bậc 3 thông tin được ghi nhận và 
chuyển đổi thành tín hiệu điện áp tương tự (analog), 
tiếp theo là khuếch đại và chuyển đổi thành dữ liệu số 
(digital), sau đó bộ vi xử lý xử lý các trị số này và xuất 
kết quả ở dạng tín hiệu phù hợp cho bộ điều khiển sử 
dụng trực tiếp. Mức độ tích hợp càng cao thì cảm biến 
càng có nhiều ưu điểm: 

e Tín hiệu của một cảm biến có thể truyền tải qua hệ 

thống bus cho nhiều bộ điều khiển sử dụng. 


đc 80 60 40 


pm 





` Dạng sóng của 
một xi lanh 











e Tín hiệu chỉ cần xử lý một lần cho nhiều bộ điều 
khiên cùng sử dụng. 























Hệ thông: đánh lửa transistor 
Lôi: Đường điện áp tia lửa điện 
bị biên dạng nặng, thí dụ 
như khi đầu nối trong nắp 
phân phôi bị gãy. 


Hệ thông: đánh lửa transistor 

Lôi: Đường điện áp tia lửa điện 
bị biên dạng do lỗi trong 
mạch thứ cập, thí dụ như 
mòn rô. 


Hệ thống: đánh lửa transistor 

Lỗi: Đường điện áp tia lửa điện 
nhảy thí dụ khi bugi bẩn 

Thông thường 












Dạng sóng theo góc quay trục khuỷu 
2x Khung điện áp thứ cấp 
48 36° | 24ˆ 12” 0° 






Dạng sóng của nhiều xi lanh 


Dạng sóng của nhiều xi lanh 


I=s = 








Tích hợp bậc 1 








Tích hợp bậc 2 




















Hệ thống: Đánh lửa toàn phần (FEI) 

với cuộn dây đánh lửa một tia 

Lôi: Điện áp đánh lửa ở xi lanh 3 
tăng cao, thí dụ do khe hở bugi 

quá lớn. 


Tích hợp bậc 3 











Hệ thống: Đánh lửa toàn phản (FEI) ` 
với cuộn dây đánh lửa một tia 

Lôi: Điện áp đánh lửa giảm tại xi 
lanh 5, thí dụ do áp suất nén 
quá thâp 


Hệ thống: Đánh lửa toàn phần (FEI) 
với cuộn dây đánh lửa một tia 

Lôi: Đường điện áp tia lửa điện 
kéo dài, thí dụ do lỗi tại điện 
cực bugi. 







Hình 1: Các mức độ tích hợp của cảm biến 





nhiềulầằn ;  ítbi nhiễu 
đo lường được; (analog) 
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e Tín hiệu được biến đổi ra dạng kỹ thuật số nên 
chống nhiễu tốt. 


e Các bộ điều khiển dễ thích nghỉ hơn với nhiều loại 
cảm biến khác nhau, bởi vì tín hiệu đã được xử lý 
ngay từ cảm biên. 


e Bộ điều khiển có thê thu nhận thông tin của tín hiệu 
cảm biến khi có nhu câu. 


Nhược điểm: Những cảm biến có độ tích hợp bậc 2 
và 3 không thể kiểm tra được bằng máy đo điện đa 
năng hay dao động ký thông thường trong xưởng mà 
chỉ có thể kiểm tra bằng thiết bị kiểm tra động cơ. 


Những cảm biến chủ động là những cảm biến cần 
được cung cấp nguồn điện riêng để thu nhận các đại 
lượng vật lý, thí dụ: cảm biến đo lưu lượng gió bằng 
màng nhiệt, cảm biến áp suất trong đường ống nạp, 
cảm biến dùng hiệu ứng Hall. 


Những cảm biến thụ động. Ngược lại với những cảm 
biến chủ động, các cảm biến này không cần nguồn 
điện cung cấp riêng, thí dụ: điện trở hệ số nhiệt độ âm 
NTC, biến trở, cảm biến kích nổ. 


19.2.14.2 Thí dụ về những cảm biến 
thông dụng 


Công tắc (tiếp điểm) 

Công tắc là những cảm biến đơn giản nhất. Công tắc 
có thể tiếp nhận tín hiệu tác động bằng cơ học, thí dụ 
như công tắc vị trí van tiết lưu (Hình 1, trang 660); 
bằng khí nén, thí dụ như công tắc áp suất cảnh báo 
ở hệ thống phanh khí nén; bằng thủy lực, thí dụ như 
công tắc áp suất dầu; bằng nhiệt, thí dụ như công tắc 
nhiệt; hoặc bằng điện, thí dụ như rơle. Công tắc cung 
cấp thông tin cho bộ điều khiển hai trạng thái tương 
ứng với trạng thái đóng và mở của tiếp điểm. Thông tin 
được cung cấp bởi độ sụt điện áp tại công tắc (Hình 2, 
trang 660). 


Bộ điều khiển 


Đường truyền tín hiệu 


dễ bị nhiễu 


(analog) 









tương thích ; _ không bị nhiễu 


đường truyền: (digital) 


không bị nhiễu 


tương thích Ì 


đường truyền, = (digital) 


SE: Cảm biến, SC: Biến đổi tín hiệu, A/D: Bộ chuyển đổi Analog-Digital, ECU: Bộ điều khiển, MC: bộ vi tính 





























Trục quay Tải toàn phần 





—= `X 
| - h =—` ⁄ 
Ệ « 

`—=“S 


Hình 1: Công tắc van bướm ga 


Khi công tắc mở, vôn kế hoặc dao động ký đo giữa 
chân 5 (dương +) và chân 4 (đất) sẽ hiển thị một điện 
áp, thí dụ 5 V. Khi công tắc đóng, điện áp sẽ tụt xuống 
0 V. Bộ xử lý logic (LU = Logical Unit) của bộ điều 
khiển nhận được các trị số điện áp này và qua đó 
“nhận biết" thí dụ động cơ đang có tải hay không. 





Hình 2: Minh họa tín hiệu ở công tắc 


Chiết áp 


Biến trở kiểu chiết áp được sử dụng làm cảm biến đo 
góc hay vị trí của các trục hoặc các van tiết lưu. Trong 
kỹ thuật xe cơ giới, kiểu cảm biến này được dùng thí 
dụ để đo vị trí van bướm ga (Hình 3), vị trí bàn đạp 
ga hoặc mức nhiên liệu trong thùng chứa. Bộ chiết 
áp hoạt động như mạch cầu phân áp. Con trượt của 
biến trở được kéo hoặc xoay bởi trục cần đo. Qua đó, 
vị trí con trượt thay đổi và tạo ra điện áp tương ứng 
ở ngõ ra. 





Đường ray 
điện trở 







I(cf=) Bị 
is 
ElS===ir 
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Hình 3: Biến trở van bướm ga 


Điện áp 5 V ở bộ chiết áp (Hình 4) được cung cấp qua 
chân 4 của bộ điều khiển. Khi trục Xoay hoặc con trượt 


660 E.—..À LÀN (l4. -, 


ở vị trí ban đầu, điện áp ngõ ra ở chân 3 là 4,2 V. Khi 
trục xoay di chuyên đến điểm cuối, điện áp sẽ giảm 
liên tục xuống, thí dụ giảm còn 0,7 V. Điện áp giữa 
chân 3 với mass sẽ được bộ xử lý logic trong bộ điều 
khiển đánh giá. Mỗi trị số của điện áp tương ứng với 
một vị trí nhất định của trục xoay cũng như của cánh 
van kết nối với trục. Khi kiểm tra tín hiệu, cần lưu ý 
tín hiệu phải liên tục và không bị ngắt đoạn (kiểm tra 
nhiễu). 







{ | [U=2V/BWNT TT^ 
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Hình 4: Minh ga tín hiệu ở bộ chiết áp 


Cảm biến nhiệt độ 

Cảm biến được sử dụng để chuyển đổi nhiệt độ cần 
đo thành tín hiệu điện. Trong kỹ thuật xe cơ giới, các 
cảm biến này được dùng để đo nhiệt độ của động cơ 
(Hình 5), của không khí hoặc của nhiên liệu. Bên trong 
vỏ của cảm biến là nhiệt điện trở chế tạo từ chất bán 
dẫn. Đây là nhiệt điện trở có hệ số điện trở âm (NTC), 
nghĩa là khi nhiệt độ tăng thì điện trở giảm. 
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Hình 5: Cảm biến nhiệt độ động cơ 





Tương ứng với sự thay đổi điện trở, độ sụt điện áp ở 
nhiệt điện trở NTC cũng giảm khi nhiệt độ tăng. Đặc 
tính này có thể được kiểm tra với bộ đo điện đa năng 
(Hình 6). Với nguồn điện 5 V được cấp ở chân 5 của 
bộ điều khiển, khi nhiệt độ tăng thì đồng hồ đo sẽ chỉ 


Hình 6: Độ sụt điện áp ở cảm biến nhiệt điện trở 








dưới 5 V. Khi nhiệt độ lên quá cao thì điện trở của NTC 
sẽ giảm xuống gần 0..Do đó, đồng hồ đo sẽ chỉ trị số 
ở gần 0 V. 


Nếu thay vì đo điện áp sụt mà đo điện trở của NTC 
thì giắc nối với bộ điều khiển phải được tháo ra. Trị SỐ 
điện trở đo được phải được so sánh lại với trị số do 
nhà sản xuất đưa ra. Thông thường diễn biến nhiệt 
độ-điện trở của một nhiệt điện trở NTC được biểu diễn 
bằng một đặc tuyến (Hình 1). 


Điện trở ———=— 





Nhiệt độ ——= 


Hình 1: Đặc tuyến của nhiệt điện trỏ NTC 


49.2.14.3 Thí du cho cảm biến với đô tích hơ 
bậc 2 hoặc 3 





Cảm biến góc 

Cảm biến được dùng để đo góc xoay của một trục và 
thường hoạt động theo hiệu ứng Hall. Một hoặc nhiêu 
mạch tích hợp Hall được bố trí sao cho khi trục xoay 
thì các cảm biến này được các từ trường tương ứng 
đi xuyên qua. Từ điện áp phát sinh do hiệu ứng Haill, 
bộ vi xử lý tích hợp trong cảm biến sẽ tính ra góc xoay 
và truyền kết quả qua hệ thống CAN-bus. Trên xe cơ 
giới, cảm biến này được dùng để đo vị trí bàn đạp ga 
của hệ thống trộn hòa khí và đánh lửa điện tử Motronic 
(Hình 2), đo góc quay vành tay lái trong hệ thống cân 
bằng điện tử (ESP) và đo góc xoay cầu xe trong hệ 
thống điều chỉnh động tầm chiếu sáng. 


Trục lắc với nam 
châm 
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Hình 2: Cảm biến vị trí bàn đạp ga 








Cảm biến siêu âm 


Cảm biến giúp giám sát không gian và khoảng cách từ 
xe đến chướng ngại vật. Cảm biến bao gồm bộ điện 
tử đánh giá và cụm thu phát để phát ra sóng siêu âm 
và thu nhận sóng phản hồi (Hình 3). Đề thực hiện việc 
hỗ trợ đỗ xe, 4 đến 6 cảm biến được sử dụng ở thanh 
cản của ô tô cá nhân đề có thể giám sát được khoảng 
không gian trước và sau xe từ 0,25 m đến 1,5 m. Cảm 
biến còn được gắn bên trong cabin cho nhiệm vụ giám 
sát bên trong để nhận biết có người lạ xâm nhập vào 


xe. 


Bộ biến đổi | 
siêu âm 





_Logic phát/thu 





Hình 3: Các cụm bộ phận của một cảm biến siêu âm 


Cảm biến vận tốc góc 

Những cảm biến này hoạt động bằng nguyên lý áp 
điện hoặc điện dung (Hình 4). Cảm biến loại này dùng 
đề xác định chuyển động quay quanh trục thẳng đứng 
z của thân xe. Khi chạy đường vòng hay khi bị trượt 
cảm biến thu nhận được momen quanh trục z. Đây là 
cảm biến đo vận tốc góc xoay được sử dụng trong hệ 
thống cân bằng điện tử (ESP) và hệ thống dẫn đường. 


Bộ dao động quay 
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Hình 4: Cảm biến vận tốc góc 





Cảm biến gia tốc 

Cảm biến này đo gia tốc khi xe va chạm và kích hoạt 
hệ thống giữ chặt hành khách trong xe thông qua bộ 
điều khiển. Để làm việc này một khối rung (lắc tự do) 
bị dịch chuyển khi xe va chạm (đụng xe...), qua đó làm 
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Trục quay Tải toàn phần 






Không tải 


| 
| 
| 








—————_————_ 


Hình 1: Công tắc van bướm ga 


Khi công tắc mở, vôn kế hoặc dao động ký đo giữa 
chân 5 (dương +) và chân 4 (đất) sẽ hiễn thị một điện 
áp, thí dụ 5 V. Khi công tắc đóng, điện áp sẽ tụt xuống 
0 V. Bộ xử lý logic (LU = Logical Unit) của bộ điều 
khiển nhận được các trị số điện áp này và qua đó 
“nhận biết” thí dụ động cơ đang có tải hay không. 


N. 





Hình 2: Minh họa tín hiệu ở công tắc 


Chiết áp 


Biến trở kiểu chiết áp được sử dụng làm cảm biến đo 
góc hay vị trí của các trục hoặc các van tiết lưu. Trong 
kỹ thuật xe cơ giới, kiểu cảm biến này được dùng thí 
dụ đề đo vị trí van bướm ga (Hình 3), vị trí bàn đạp 
ga hoặc mức nhiên liệu trong thùng chứa. Bộ chiết 
áp hoạt động như mạch cầu phân áp. Con trượt của 
biến trở được kéo hoặc xoay bởi trục cần đo. Qua đó, 
vị trí con trượt thay đổi và tạo ra điện áp tương ứng 
ở ngõ ra. 


"n5. 
Đường ray 
điện trở 








| 
| 
| 
| 


Í— +=——— 


Hình 3: Biến trở van bướm ga 





Điện áp 5 V ở bộ chiết áp (Hình 4) được cung cấp qua 
chân 4 của bộ điều khiển. Khi trục xoay hoặc con trượt 


ở vị trí ban đầu, điện áp ngõ ra ở chân 3 là 4,2 V. Khi 
trục xoay di chuyển đến điểm cuối, điện áp sẽ giảm 
liên tục xuống, thí dụ giảm còn 0,7 V. Điện áp giữa 
chân 3 với mass sẽ được bộ xử lý logic trong bộ điều 
khiển đánh giá. Mỗi trị số của điện áp tương ứng Với 
một vị trí nhất định của trục xoay cũng như của cánh 
van kết nối với trục. Khi kiểm tra tín hiệu, cần lưu ý 
tín hiệu phải liên tục và không bị ngắt đoạn (kiểm tra 
nhiễu). 







(C[ T[D=2V/DNT TT 
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Hình 4: Minh họa tín hiệu ở bộ chiết áp 


Cảm biến nhiệt độ 

Cảm biến được sử dụng để chuyển đổi nhiệt độ cần 
đo thành tín hiệu điện. Trong kỹ thuật xe cơ giới, các 
cảm biến này được dùng để đo nhiệt độ của động cơ 
(Hình 5), của không khí hoặc của nhiên liệu. Bên trong 
vỏ của cảm biến là nhiệt điện trở chế tạo từ chất bán 
dẫn. Đây là nhiệt điện trở có hệ số điện trở âm (NT©), 
nghĩa là khi nhiệt độ tăng thì điện trở giảm. 














Hình 5: Cảm biến nhiệt độ động cơ 


Tương ứng với sự thay đổi điện trở, độ sụt điện áp ở 
nhiệt điện trở NTC cũng giảm khi nhiệt độ tăng. Đặc 
tính này có thể được kiểm tra với bộ đo điện đa năng 
(Hình 6). Với nguồn điện 5 V được cấp ở chân 5 của 
bộ điều khiển, khi nhiệt độ tăng thì đồng hồ đo sẽ chỉ 


—————————ỒỒỄỒˆ¬n_ 





Hình 6: Độ sụt điện áp ở cảm biến nhiệt điện trở 











dưới 5 V. Khi nhiệt độ lên quá cao thì điện trở của NTC 
sẽ giảm xuống gần 0. Do đó, đồng hồ đo sẽ chỉ trị số 
ở gần 0 V. 


Nếu thay vì đo điện áp sụt mà đo điện trở của NTC 
thì giắc nối với bộ điều khiển phải được tháo ra. Trị số 
điện trở đo được phải được so sánh lại với trị số do 
nhà sản xuất đưa ra. Thông thường diễn biến nhiệt 
độ-điện trở của một nhiệt điện trở NTC được biểu diễn 
bằng một đặc tuyến (Hình 1). 


Điện trở ——=— 


Nhiệt độ ——= 


Hình 1: Đặc tuyến của nhiệt điện trỏ NTC 


19.2.14.3 Thí du cho cảm biến với đô tích hơ 
bậc 2 hoặc 3 





Cảm biến góc 

Cảm biến được dùng để đo góc xoay của một trục và 
thường hoạt động theo hiệu ứng Hall. Một hoặc nhiều 
mạch tích hợp Hall được bố trí sao cho khi trục Xoay 
thì các cảm biến này được các từ trường tương ứng 
đi xuyên qua. Từ điện áp phát sinh do hiệu ứng Hall, 
bộ vi xử lý tích hợp trong cảm biến sẽ tính ra góc xoay 
và truyền kết quả qua hệ thống CAN-bus. Trên xe cơ 
giới, cảm biến này được dùng để đo vị trí bàn đạp ga 
của hệ thống trộn hòa khí và đánh lửa điện tử Motronic 
(Hình 2), đo góc quay vành tay lái trong hệ thống cân 
bằng điện tử (ESP) và đo góc xoay cầu xe trong hệ 
thống điều chỉnh động tầm chiếu sáng. 





Trục lắc với nam 
châm 


Hình 2: Cảm biến vị trí bàn đạp ga 








Cảm biến siêu âm 


Cảm biến giúp giám sát không gian và khoảng cách từ 
xe đến chướng ngại vật. Cảm biến bao gôm bộ điện 
tử đánh giá và cụm thu phát để phát ra sóng siêu âm 
và thu nhận sóng phản hồi (Hình 3). Để thực hiện việc 
hỗ trợ đỗ xe, 4 đến 6 cảm biến được sử dụng ở thanh 
cản của ô tô cá nhân để có thể giám sát được khoảng 
không gian trước và sau xe từ 0,25 m đến 1,5 m. Cảm 
biến còn được gắn bên trong cabin cho nhiệm vụ giám 
sát bên trong để nhận biết có người lạ xâm nhập vào 
xe. 


Bộ biến đổi 


siêu âm 


Hình 3: Các cụm bộ phận của một cảm biến siêu âm 


Cảm biến vận tốc góc 

Những cảm biến này hoạt động bằng nguyên lý áp 
điện hoặc điện dung (Hình 4). Cảm biến loại này dùng 
để xác định chuyển động quay quanh trục thẳng đứng 
z của thân xe. Khi chạy đường vòng hay khi bị trượt 
cảm biến thu nhận được momen quanh trục z. Đây là 
cảm biến đo vận tốc góc xoay được sử dụng trong hệ 
thống cân bằng điện tử (ESP) và hệ thống dẫn đường. 


Bộ dao động quay 


Hình 4: Cảm biến vận tốc góc 


Cảm biến gia tốc 

Cảm biến này đo gia tốc khi xe va chạm và kích hoạt 
hệ thống giữ chặt hành khách trong xe thông qua bộ 
điều khiển. Để làm việc này một khối rung (lắc tự do) 
bị dịch chuyên khi xe va chạm (đụng xe...), qua đó làm 
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cho điện dung thay đổi. Tín hiệu điện dung thay đổi 
được bộ đánh giá điện tử khuếch đại, lọc và chuyển 
thành dữ liệu số để xử lý trong bộ điều khiển. Các loại 
thiết kế khác sử dụng một khối rung áp điện bị căng 
một phía. Các cảm biến này được dùng thí dụ để kích 
hoạt hệ thống siết dây an toàn, túi khí, hoặc vòm an 
toàn khi xe lật (ở xe mui trần). 


Khối rung 





Các điện cực cố định 


Hình 1: Cảm biến gia tốc 


Cảm biến khí 

Cảm biến này giúp giám sát nồng độ NO,, CO và độ 
âm không khí. Cảm biến được cấu tạo với những điện 
trở màng dày có chứa oxide thiếc. Khi những chất cần 
đo bám lên điện trở, điện trở màng sẽ thay đổi. Các 
cảm biến này được dùng để kiểm soát độ ẩm và chất 
lượng không khí trong hệ thống điều hòa không khi. 
Ngoài ra, cảm biến còn được dùng để đo thành phần 
NO; trên xe dùng động cơ phun xăng trực tiếp. 





Hình 2: Cảm biến đo chất lượng không khí 


Cảm biến quang 


Cảm biến gồm các điôt phát quang (LED) để phát ánh 
sáng và các điôt quang để tiếp nhận ánh sáng. Khi môi 
trường truyền ánh sáng bị thay đổi đặc tính phản xạ, 
thí dụ do mặt kính đèn chiếu bị bản, kính chắn gió dính 
nước mưa hay bị rạn vỡ, bộ điều khiển nhận biết dựa 
trên cường độ sáng mà điôt quang nhận được. Cảm 
biến này được ứng dụng thí dụ làm cảm biến mưa để 
điều khiển bật gạf nước tự động (Hình 3), hay cảm 
biến chất bẩn để tự động phun nước làm sạch mặt 
kính che của đèn xenon. 





Giọt nước mưa Kính chắn gió 





Điôt quang 


Điôt phát quang 
Hình 3: Cảm biến mưa 


Cảm biến đo lực 


Hình 4 minh họa các phần tử điện trở phụ thuộc vào 
áp suất được ghép thành tắm đệm cảm biến. Dựa 
vào sự phân tán của áp suất trên đệm cảm biến, bộ 
điều khiển có thể tính được sức nặng, vị trí và sự xê 
dịch của người ngồi trong xe và chủ động kích hoạt hệ 
thống giữ chặt người trong xe khi có xảy ra va chạm. 
Do đó, cảm biến này là cơ sở cho sự kích hoạt thông 
minh túi khí. Hệ thống cũng nhận biết được trường 
hợp sử dụng ghế ngồi trẻ em. 





Hình 4: Đệm cảm biến để phân loại hành khách 


Cảm biến đo dầu 


Cảm biến này có khả năng nhận biết chất lượng dầu 
(độ lão hóa), nhiệt độ và lượng dầu máy còn lại. Ngoài 
nhiệt điện trở NTC được dùng thông thường để đo 
nhiệt độ, cảm biến còn có khả năng đánh giá được độ 
dẫn điện của dầu máy. Qua đó, tình trạng kỹ thuật của 
xe được giám sát một cách chính xác, tạo khả năng 
cho việc áp dụng lịch trình kiểm tra linh hoạt. 





Hình 5: Cảm biến đo dầu 
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49.2.15 Kỹ thuật cao tần 


Nhiệm vụ 








- Kỹ thuật cao tần cho phép trao đổi thông tin dưới. 
dạng âm thanh, hình ảnh và dữ liệu mà không cân 


dây dẫn (không dây). 





Ứng dụng (Hình 1): 

Truyền âm thanh: 

e Radio, truyền hình, điện thoại 

Truyền hình ảnh: 

e Truyền hình 

Truyền dữ liệu: 

e Internet, viễn tin (thí dụ gọi cấp cứu, tin tức giao 
thông) 

øe Các hệ thống trên xe như kiểm soát áp suất bánh 
xe, điều khiển vô tuyến từ xa, ống nghe điện thoại 
không dây 


e Hệ thống định vị (GPS = Global Positioning System) 
cho những hệ thống dẫn đường 









Thu: 
Thu thanh/Thu hình 
GPS 


Phát và Thu: 


Điện thoại 5 
Truyền dữ liệu xa Nụ | 
















Hình 1: Kỹ thuật cao tần trên xe cơ giới hiện đại 






Các thông tin ở dạng nguyên bản (thí dụ âm thanh 
nghe được có tần số trong khoảng 16 Hz — 20.000 Hz) 
chỉ có thể được truyền đi qua dạng sóng âm thanh hay 
dây dẫn. Tần số trong phạm vi này gọi là tần số thâp 
(LF = Low Frequency). 


Kỹ thuật cao tần truyền tin dựa trên nguyên lý bức xạ 
và hấp thu sóng điện từ có tần số trên 30 kHz. Tần số 
ở phạm vi này gọi là tần số cao hay cao tần (HF = High 
Frequency). Hình 2 minh họa các dải tân số và những 
ứng dụng của chúng trên xe cơ giới. 


Cấu tạo của hệ thống phát hay thu sóng 






Hệ thống phát hay thu sóng bao gồm máy phát, 
máy thu, dây ăng ten và ăng ten. 























| Ứng dụng —> | 

RRC - Điều khiển từ xa bằng vô tuyến. TPC - Kiểm soát áp suất - 
| lốp xe. Keyless Entry/Go - Mỏ/Khỏi động không cân chìa khóa 
ACC - Adaptive Cruise Control (điều chỉnh thích ứng tốc độ và : 
khoảng cách) 










Hình 2: Các dải tần số trên xe cơ giới 


Kỹ thuật HF cần có ăng ten để phát hay thu sóng điện 
từ. Bộ phận này, trong những máy nhỏ như điện thoại 
cầm tay hay bộ điều khiển vô tuyên từ xa, được lắp 
trong vỏ máy. Trong những hệ thông điện thoại, radio, 
và hệ thống dẫn đường, ăng ten là bộ phận phụ thêm 
được nối với máy phát và máy thu qua dây ăng ten. 
Hình 3 diễn tả cấu trúc của một hệ thống điện thoại 
trên ô tô làm thí dụ về một hệ thống phát/thu sóng. 


Điện thoại 


'41; 


Máy phát/thu sóng 





Hình 3 Hệ thống điện thoại trên ô tô 
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o Kũ thuật điện 









s Mạch điện tương đương | 






Máy phát sóng hậu, kính bên hay kính chắn gió. Thành phần chính là 

mô đun ăng ten với bộ khuêch đại nối giữa dây ăng ten 
trong kính và dây cáp ăng ten. Dây cáp ăng ten Cung 
câp điện cho bộ khuếch đại. 


— Ăng ten cần 





I Máy m vụ tạo ra sóng mang (tần - 
_ số mang) dưới dạng điện áp xoay chiều hình sịn 
và ghép tín hiệu cần truyên lên sóng mang này. 


=4 





| 
Cuộn 


Tụ điện cảm 








Ăng ten trong kính cũn 


g hoạt động tương tự như ăng 
ten cân. 


ị 
| 
Máy phát Sóng sử dụng mạch tạo dao động để tạo 
ra điện áp xoay chiều hình sin với tần sé trong băng 
tần HF. Sóng này được gọi là sóng mang. Tín hiệu 
cần truyền (thí dụ âm thanh thu từ microphone của 
điện thoại) được máy phát sóng điều biến để ghép vào 
Sóng mang. 


Điện trường 


II 


Từ 
trường 


me _———— 


Ăng ten cần 


————————-cSe= 









Điện thế dương cao 
Cần ăng ten 







Dòng điện = 0 


Điều biến biên độ (AM = Amplitude Modulation). Tín 
hiệu cần truyền được máy phát sóng chuyền thành sự 
thay đổi về biên độ của sóng mang (Hình 1). Kỹ thuật 
điều biến này được sử dụng để truyền tải tín hiệu vô 
tuyến trong băng tần dài ([W = Long Wave), băng tàn 


Chân đề ăng ten 
với bộ khuếch đại Cường độ dòng 


điện cao 






ngắn (SW = Short Wave) và băng tần trung (MW = 
Medium Wave). 


Điện áp = 0 













Điện trường 


ñ 


Từ 
trường 


Tín hiệu cần truyền 
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Dòng điện = 0 
Điện áp âm cao 








Sóng mang được 
điều biến biên độ 
Hình 1: Điều biến biên độ (AM) 






Điện áp = 0 
Cường độ dòng 
điện cao 












: : § : Hình 2: Cấu tạo của ăng ten cần và ăng ten trong kính 
Những kỹ thuật điều biến tín hiệu khác như điều biên 

tần só (FM = Frequency Modulation) dùng cho băng 
tần cực ngắn (VHF = Very High Frequency), và điều 
biến pha dùng để truyền tín hiệu số (thí dụ điện thoại, 
hệ thống dẫn đường). _ 





Hình 1: Nguyên lý hoạt động của ăng ten phát sóng 


Nguyên lý hoạt động của ăn 


g ten ở máy phát 
sóng (Hình 1, trang 665) 


==— 





òng 








Ăng ten thu sóng 





 Ở ăng ten, điện áp tạo ra mộ 


f điện trường và d 
. điện tạo ra một từ trường. 








Điện áp xoay chiều cao tần được tạo ra: 
e_ Ở ăng ten cần bởi điện trường, 


e_ Ở ăng ten cuộn dây bởi từ trường. 








Ăng ten 





Đầu nhọn và chân để ăng ten có tác dụng chung như 
một tụ điện với hai bản cực nằm xa nhau. Một điện áp 
đặt vào giữa đầu và đế ăng ten sẽ sinh ra trong không 
gian xung quanh một điện trường với các đường sức 
điện trường Song song với cần ăng ten. 


Ở máy phát sóng, ăng ten có nhiệm vụ biến đổi 
. năng lượng của tín hiệu điện áp Xoay chiều đã 
. được điều biến thành sóng điện từ và phát ra 
. không gian Xung quanh. Ở máy thu, ăng ten thu 
nhận năng lượng Sóng điện từ này và chuyễn | 
_ thành điện áp Xoay chiêu để máy thu xử lý tiêp. | 
‹ | 


———————————__` 








Ăng ten cần (Hình 2). Khi sóng điện từ phát từ một 
ăng ten phát thẳng đứng tới một ăng ten cân thu heo 
thẳng đứng, thì điện trường sẽ tạo ra trong ăng ten thu 


Khi điện áp ở äng ten tăng hay giảm theo chu kỳ của một điện áp xoay chiều cao tần. 


` 
^ 


điện áp xoay chiều tần só cao, bên trong ăng ten xuất 
hiện một dòng điện Xoay chiêu tân số cao. Cần ăng ten 








Cầu tạo (Hình 2). Xe cơ giới thường dùng ăng ten 


có tác dụng như một cuộn dây tạo ra một từ trường. Đường SứC ` 
cân, gôm chân đế ăng ten và cần ăng ten với đâu Các đường sức từ là những vòng tròn đồng tâm bao điện trường 


nhọn. quanh cần ăng ten. 
Ở các xe hiện nay, loại ăng ten được lắp vào trong 
kính ngày càng được sử dụng nhiều. Loại ăng ten này 
dùng các bộ phận như các dây điện trở nhiệt dùng để 
xông kính hậu hoặc các dây ăng ten phụ thêm ở kính 


Điện trường và từ trường liên tục hoán đổi với nhau và 
được ăng ten phát Xạ vuông góc với nhau lan truyên 
trong không gian. Bộ sóng này được gọi chung là 


ăng ten phát ăng ten thu. 
sóng điện từ. . 


Hình 2: Quá trình thu sóng của ăng ten cân 













Ăng ten cuộn dây. Ăng ten cuộn dây thụ sóngitf 
trường của tín hiệu vô tuyên và tạo ra một điện áp 
xoay chiều cao tần. Vì ăng ten cuộn dây có tính định 
hướng nên không thích hợp đê làm ăng ten thụ Sóng 
trên xe cơ giới. Trong những trường hợp đặc biệt, ăng 
ten cuộn dây được dùng làm ăng ten phát sóng (thí dụ 
cho hệ thống khóa trung tâm không cần chìa khóa). 


chỉnh (hình 3) 

TC NON hG Tộc". 1886: 5<xÿSga PP WONANSE--- Bưởe 
- Ang ten phải có chiêu dài tương Xứng vỚi DƯỚC ˆ 
| sóng (chiều dài sóng) của sóng mang. Khi độ dài 
: của ăng ten bằng 1/4 bước sóng (3) của sóng 
._ mang, ăng ten được gọi là được chỉnh. - 












Ă ý tưẻ Ì Õi với ăng ten này, điện 
Ang ten lý tưởng (hình 3a). Đôi với ăng 
áp lớn nhất phát sinh tại chỏm nhọn của ăng ten. Dòng 
điện lớn nhất tại chân ăng ten. Khi đó, ăng ten được 
cộng hưởng với tần số sóng thu và có công suất thu 
cao nhất. 


Ăng ten quá ngắn (hình 3b). Tại chỏm nhọn của + 
ten phát sinh một điện áp thâp hơn và do đó x~ ra 
một dòng điện cũng thâp hơn tại chân áng niTErld, 
suất thu sóng cũng giảm. Ngày nay, vì lý do thiê c 
những ăng ten gắn trên xe thường được làm ngãn lại. 
Vì thế, các ăng ten này cân phải có bộ khuêch đại gắn 
ở đề hay trong mô đun ăng ten. 

Ăng ten quá dài (hình 3c). Nếu ăng ten đài _.~. 
điện áp tại chỏm nhọn của ăng ten lại giảm đi, 
công suất thu sóng cũng giảm theo. 





Hình 3: Sự phân phối dòng điện và điện áp trên ăng ten có 
độ dài khác nhau 


Bước sóng 





| Bước sóng 4 cho biết khoảng cách đi được của 
. một tín hiệu điện áp xoay chiều trong một chu kỳ. 
- Bước sóng càng nhỏ khi tân sô f càng lớn. 





Bước sóng được tính theo vận tôc truyên (c) và tân sô 
(ƒ) của sóng, và có đơn vị là mét. 
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Sóng điện từ lan truyền trong không khí với vận tốc 
gần bằng vận tốc ánh sáng. 


Đơn vị: m 





Thí dụ cho phép tính một ăng ten được chỉnh để 

bắt sóng VHF Radio 

Vận tốc truyền c = 300 - 108 m/s 

Tần số f= 100 MHz (VHF) 

Chiều dài ăng ten = h 

.. 300 - 108 m/s 
f 100 - 108 1/s 


h=2/⁄4=3m/4=0,75m 


= 2ñ 


Dây cáp ăng ten (Hình 1) 





Tại một đài phát sóng, dây cáp ăng ten có nhiệm | 
vụ dẫn điện X0 chiều tới áng ten. 





Cấu trúc (Hình 1). Dây cáp ăng ten là một dây cáp 
đồng trục với lớp vỏ giáp được nối với mass của xe 
để chống nhiễu điện từ. Trở kháng sóng của dây 
cáp đồng trục cản trở dòng điện xoay chiều nên ảnh 
hưởng đến công suất phát và thu. 


Trở kháng sóng của dây cáp ăng ten. Khi một dòng 
điện xoay chiều cao tần chạy qua một dây cáp đồng 
trục, dây cáp có tác dụng như một mạch điện gồm các 
cuộn dây nối tiếp và các tụ điện nối song song. 





Lớp giáp chống 
nhiễu 


LẾP cách điện 


Dây dẫn điện 





.~—tm 


Hình 1: cáu trúc và mạch điện tương ương + của dây cáp 
ăng ten 


Trở kháng sóng của dây cáp ăng ten được tạo ra bởi 
điện trở của dây dẫn, bởi điện kháng của cuộn cảm 
và tụ điện. Trở kháng sóng có vai trò quyết định trong 
chất lượng phát và thu. 


Hệ thống ăng ten được chỉnh. Trong trường hợp 
này, trở kháng sóng của dây cáp ăng ten bằng điện 
trở điểm chân của ăng ten. Trong sự phát triển các 
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hệ thống phát và thu sóng, những bộ phận chức năng 
được chỉnh phù hợp với nhau. Vì thế, chỉ những bộ 
phận được hãng chế tạo chấp thuận mới được dùng 
khi sửa chữa. 


Sóng dừng (Sóng đứng) (Hình 2). Sóng dừng hình 
thành do sự chỉnh sai ở một hệ thống phát sóng. Do 
đó, bộ ăng ten không bức xạ được toàn bộ năng 
lượng. Một phân năng lượng bị phản xạ tại chỗ chuyển 
tiếp giữa dây cáp ăng ten và ăng ten làm cho sóng tới 
và sóng phản xạ xếp chồng lên nhau. 


Những sóng xếp chồng này tạo ra trong dây cáp ăng 
ten theo những khoảng cách đều đặn (2/2) những 
sóng với biên độ tăng lên, đỉnh sóng (Ù_ + Ư,), và với 
biên độ giảm đi, đáy sóng (Ủh — Ư,). Người ta gọi đó là 
sóng dừng. Chúng làm giảm công suất phát. 


~——=—— 
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đỉnh sóng 
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Hình 2: Sóng dừng 


————x—-_= 


Tỷ số sóng dừng (SWR = Standing Wave Ratio) là 
một đại lượng đo lường để chỉnh hệ thống phát sóng 
và được tính bằng tỷ số giữa đỉnh sóng (U; + U,) và 
đáy sóng (Ua — Ư,). 











Ở một hệ thống phát được chỉnh hoàn hảo, không có 
đỉnh sóng và đáy sóng xuất hiện, điện áp Ư, sẽ bằng 0. 


Từ đó, suy ra: 


U,+0V 


WWfẲ:=== 
° U,—0V 


= T 
Điều này có nghĩa là tỷ số sóng dừng tối ưu là 1. 


Trên thực tế, trong xưởng sửa chữa, người ta dùng 
máy đo SWR đề tìm lỗi trên bộ phát sóng (thí dụ máy 
thu thanh, điện thoại). 








q3 Kũ thuật điện (ze= 


Máy SN sững 


Máy tù có nhiềm vụ Xử lý điện áp xoay chiều 
cao tần được tạo ra bởi ăng ten, từ đó, lấy ra tín | 
hiệu chứa thông tin (như âm thanh, hình, dữ liệu) . 
để truyền đến những thiết bị xuất (như loa, màn 
ảnh,...). | 


Máy thu sóng nhận điện áp xoay chiêu của ăng ten 
và qua bộ tách sóng, tách tín hiệu thông tin khỏi sóng 
mang. Tín hiệu thông tin sau đó được sử dụng đề điều 
khiển các thiết bị khác như loa, màn ảnh, động cơ,... 


Sự truyền PHI li ng 1) 





Sóng điện từ t NưyỄN đi khác —— tùy th hơn ï tần số 
của sóng. Ở đây, người ta phân biệt sóng mặt đất 
và sóng không gian. - 


Sóng. mặt đất. Sóng này truyền đi dọc theo bề mặt 
trái đất. Trong dải sóng dài (LW), sóng mặt đất có thể 
truyền đi xa đến 1.000 km. Tần số càng tăng thì mức 
độ suy giảm dọc trên đường truyền theo bề mặt trái 
đất cũng càng tăng. Vì thế, tầm truyền xa của sóng 
mặt đất bị giảm trong dải sóng ngắn (SW) và chỉ còn 
khoảng 100 km. 


Sóng không gian. Sóng này truyền đi theo đường 
thẳng và lẽ ra sẽ phải xuyên qua bầu khí quyền. Tuy 
nhiên, những lớp dẫn điện trong bầu khí quyển ở độ 
cao từ 50 km đến 300 km làm phản xạ trở lại mặt đất 
sóng điện từ ở những dải tần số nhất định. Khả năng 
phản xạ này tùy thuộc vào bước sóng và thời điểm 
trong ngày. Nhờ sự phản xạ này, sóng không gian tăng 
được tầm truyền xa của sóng trung bình (MW) và sóng 
ngắn (SW). 


Phản xạ nhiều lần, 
*# à nhiễu xạ 
c va 









Lớp 
Heaviside 


Hình 1: Sự truyền sóng vô tuyến ' 
Trong dải sóng cực ngắn (VHF, FM) và truyền hình 
(TV), sóng truyền đi gần như theo đường thắng. Cách 
thu tốt nhất là khi các ăng ten giữa máy phát và máy 





thu nằm trên một đường thẳng và không có vật cản. 
Nhờ tỉnh xuyên qua được tầng điện ly, sóng cực ngắn 
cho phép truyền thông vô tuyến tới các phi thuyền và 
vệ tinh. 


Hướng phân cực 








l Hướng 'ghlimom Cực mg biết 'rỰP Re của a điện trường - | 
._ do ăng ten phát ra so với hướng lan truyền sóng . 
. và như thế giúp xác định vị trí gắn tối ưu cho một 


 ăng ten thu. 





Một ăng ten dựng thẳng đứng phát ra một điện từ 
trường có hướng điện trường thẳng góc với hướng 
truyền đi và với hướng từ trường nằm ngang với 
hướng truyền. Ăng ten như vậy được gọi là phân cực 
thẳng đứng. Tương Tự một ăng ten phát đặt nằm 
ngang có phân cực nằm ngang. Cả hai đều được gọi 
chung là phân cực tuyến tính. Hình 2 diễn tả phân 
cực thẳng đứng. 
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Đường sức 
điện trường \ 


| 





Ăng ten phát Ăng ten thu 
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Hình 2: Phân cực thẳng đứng 


Sóng phân cực tròn. Sóng này được hợp thành bởi 
hai sóng, mỗi sóng có phân cực tuyến tính trong hai 
mặt phẳng thẳng góc với nhau, và hai sóng này lệch 
pha với nhau 90”. Tùy theo hướng của sự lệch pha, 
sóng tổng hợp sẽ xoay vòng trái hay vòng phải. Kỹ 
thuật này phần lớn được dùng trong liên lạc với vệ tinh 
(thí dụ GPS). 


Sự nhiễu xạ sóng điện từ bởi thân vỏ ô tô (Hình 1, 
trang 668) 


Tại châu Âu, tín hiệu VHF được phát đi với phân cực 
nằm ngang. Nhờ ảnh hưởng của lớp thân vỏ kim loại 
của ô tô lên trường điện từ, sóng VHF có thể thu được 
bằng ăng ten cần thường gắn thẳng đứng. 


Ngoài ra, mật độ trường điện từ phân bố không đồng 
đều trên bề mặt thân vỏ xe. Trên chiếc xe trong Hình 1 
(trang 668), khu vực bìa mui (nóc) phía trước và phía 
sau có mật độ trường điện từ lớn nhất. Đó là những 
chỗ gắn tốt nhất cho ăng ten thu. 
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Hình 1: Nhiễu xạ do thân vỏ ô tô 


Nguyên nhân của nhiễu loạn khi thu sóng 
Sự khuất sóng (hình 2) 










Sự khuất sóng xảy ra khi có vật cản đứng chắn 
giữa đường nhìn thẳng giữa máy phát và máy thu. | 









Sóng điện từ không truyền xuyên qua được những vật 
cản như núi hay tòa nhà. Công suất thu vì thế bị giảm 
đi. - 





Hình 2: Vùng khuất sóng vô tuyến 


Nhận sóng từ nhiều hướng (Hình 3) 





Đây là trường hợp tín hiệu vô tuyến đi trực tiếp 
. và bị phản xạ một hay nhiều lần, tạo thành nhiều 
. nguôn tín hiệu đên từ nhiêu hướng cho máy thu. 









| ] 
Với mỗi nguồn tín hiệu tín hiệu phản xạ có quãng đường 
đến ăng ten thu khác nhau nên tại máy thu những tín 
hiệu này lệch pha nhau. Do đó, những tín hiệu này sẽ 
triệt tiêu nhau một phân và làm giảm công suất thu. 

















Hình 3: Nhận sóng từ nhiều hướng 





Những nguồn gây nhiễu trong xe cơ giới 







. Các công tắc đóng/ngắt và trượt trên xe cơ giới 
. tạo ra những sóng điện từ gây nhiễu vào hệ thống 
vô tuyên. 


Nguồn gây nhiễu trong xe thường là: 

e_ Hệ thống đánh lửa 

e Công tắc bị chập chờn trong các đường dây điện 
hay các đâu nôi 

e_ Máy phát điện 

e_ Thiết bị khởi động 

e Động cơ điện 

e_ Tĩnh điện (thí dụ: ở bánh xe) 


se Những chỉ tiết kim loại lớn của xe có tiếp xúc kém 
hay có tiếp xúc kim loại thay đổi (thí dụ nắp máy xe) 


19.2.16 Sự tương thích điên từ (EMC - 
electromagnetic compatibility) 


Sự tương thích điện từ cho biết khả năng của một 
hệ thống điện hay điện tử có thể đảm bảo chức 
năng hoạt động trong môi trường điện từ (tính 
kháng nhiễu) như được thiết kế và đồng thời 
không được gây nhiễu ảnh hưởng tới các hệ thống 
khác (tính phát nhiễu, Hình 4). 










Những hệ thống gắn trên xe cơ giới như hệ thống 
đánh lửa, hệ thống phun nhiên liệu, hệ thống chống bó 
cứng bánh xe khi phanh, điện thoại di động và những 
hệ thống khác không được gây ảnh hưởng lẫn nhau. 
Hơn thế nữa, những hệ thống này không được phát 
nhiễu ra môi trường khi vận hành. 


_——— 

















Tính kháng nhiễu Phát nhiễu 









Bảo đảm chức 
năng của những hệ 
thống điện tử trong 

| xe cơ giới 


Gây ảnh hưởng 
vào các hệ thông ở 
ngoài và trong xe 





———- 





mm...” 


Hình 4: Tính kháng nhiễu và tính phát nhiễu 
Những biện pháp thích hợp để đạt được sự tương 
thích điện từ tôt là gắn vào xe: 

e_ Tụ điện chống nhiễu 

e Cuộn cảm kháng 

e_ Dây điện có bọc giáp chống nhiễu 

e Vỏ chắn nhiễu bằng tắm thép 

e_ Dây điện xoắn 





CHỈ DẫN Cơ XưởNG 


Chân đoán trên những hệ thông thu 

Đo cường độ trường (Đo mức tín hiệu) 

Việc chẩn đoán này nhằm kiếm lỗi trên những hệ 
thống thu. Máy đo cường độ trường cũng như máy 
đo mức tín hiệu được sử dụng đê đo sự thay đôi 
điện áp hình sin được tạo thành trong ăng ten. 


Đơn vị đo này là decibel microvolt (db HV). 


Trong những xưởng sửa chữa ô tô, máy đo cường 

độ trường ít khi được dùng. 

Sự kiểm tra cường độ trường có thể được thực hiện 

bằng thiết bị chân đoán trong khuôn khổ tự chân 

đoán. 

Cường độ trường tùy thuộc rất nhiều vào những ảnh 

hưởng bên ngoài. Vì thế, không thê đặt trước một trị 

số quy định. Để tìm lỗi, người ta sử dụng phương 

pháp đo so sánh: cường độ trường của một chiêc xe 

bị lỗi so với trị số đo được trên chiếc xe không có lỗi. 

Những điều kiện sau đây phải được lưu ý tới: 

e_ Cường độ trường được tiến hành ngoài trời 

e Cả hai xe đều phải cùng kiểu và cùng trang bị 
như nhau 


e Cả hai xe đều phải dùng tần số như nhau 








a) Hiễn thị ở ô tô không có lỗi 
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Mức thu tín hiệu của bộ phát đã chỉnh 
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Hình 1: Đo cường độ trường với thiết bị chân đoán 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Hệ thống phát sóng gồm có những bộ phận gì? 
2 Một ăng ten phát có dòng điện chạy qua phát ra 
trường gì? 
3 Ăng ten thu có nhiệm vụ gì? 
Khi nào thì xảy ra vùng khuất sóng? 
5_ Thu từ nhiều hướng ảnh hưởng đến sự thu sóng 
như thế nào? 


+ 


b) Hiễn thị ở ô tô có dây cáp ăng ten bị gấp 







Khối kết quả đo 6 


Mức thu tín hiệu của bộ phát đã chỉnh 
theo dB HV 
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e Đo lần lượt cả hai xe ở cùng một chỗ và đứng 
cùng một hướng 


Nếu các trị số đo khác với xe đối chứng, có thê tiến 
hành những bước thử tiêp như sau đề tìm nguyên 
nhân: 


e Kiểm tra đường đi của dây cáp ăng ten 
e Kiểm tra đầu nối dây mass của ăng ten 


e_ Đo điện áp nguồn và dòng điện tải của bộ khuếch 
đại ăng ten 


e_ Thay thử những thành phần của hệ thống thu (thí 
dụ ăng ten, bộ khuêch đại ăng ten, dây cáp ăng 
ten, máy thu) và sau đó đo lại cường độ trường 


Trong những hệ thống thu thế hệ mới, điện áp cho 
bộ khuếch đại ăng ten được cung cấp qua đường 
dây cáp ăng ten. Hệ thống thu tự chẩn đoán bằng 
cách đo cường độ dòng điện được bộ khuêch đại 
hấp thụ, qua đó giám sát tình trạng dây điện và độ 
tiêu thụ điện của bộ khuếch đại. Nếu có sự khác biệt 
với trị số quy định, lỗi được ghi lại và có thể được 
đọc ra bởi thiết bị chân đoán để sửa chữa. 


Thêm vào đó, độ tiêu thụ điện của bộ khuếch đại 
ăng fen còn có thể được kiểm tra với thiết bị chân 
đoán. 
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Hình 2: Hiển thị trường hợp dây cáp ăng ten bị gấp 


6 Một ăng ten nhận sóng được chỉnh có độ dài bao 
nhiêu? 
7 Trong xe cơ giới xuất hiện những nguồn gây 
nhiễu nào? 
8 Tỷ số sóng dừng là gì? 
9 Sự tương thích điện từ là gì? 
10 Hãy mô tả cách đo cường độ trường ở hệ thông 
thu. 
11 Phân cực là gì? 


























670 











Số lượng các bộ điều khiển 












k _` «-. 


vi mạng dữ liệu b 






Kỹ thuật truyền dữ liệu cho phép truyền và trao đổi 
thông tin giữa những hệ thông điện tử dưới dạng 
dữ liệu và tín hiệu. 





Kỹ thuật truyền dữ liệu thông thường (Hình 2). Mỗi 


tín hiệu dữ liệu, thí dụ từ bộ đo khối lượng không khí 
nạp hay cảm biến kiểu Hall, cần tối thiểu hai đường 
dây. Nhu cầu ngày càng tăng vào điện tử trên xe trong 
các lĩnh vực an toàn xe, tiện nghỉ, thông tin, tiêu thụ 
nhiên liệu, giảm khí thải ô nhiễm, và chân đoán đòi hỏi 
các hệ thống cần được nối mạng để trao đồi thông tin 
trong khoảng thời gian thật ngắn. Kỹ thuật truyền dữ 
liệu thông thường không đáp ứng được yêu cầu này vì 
phải cần rất nhiều đường dây tín hiệu trong khi không 
gian lắp đặt bị giới hạn và trọng lượng xe phải càng 
nhỏ càng tốt. Vì thế, các hệ thống bus dữ liệu được sử 
dụng ngày càng nhiều trên xe cơ giới. 


Cảm biến lượng Động cơ 


không khí nạp điện 


Kim phun 


Cảm biến Xi 
nhiên liệu 


điện cảm 


Cảm biến : Cuộn dây 
Hall đánh lửa 


Hình 2: Kỹ thuật truyền dữ liệu thông thường 





49.2.17 Các hệ thống truyền dữ liệu trên xe cơ giới 








14 bộ điều khiển 
2 mạng bus dữ liệu 















cho tới 90 thành phần 
được nối mạng (bộ điều 
khiển, cơ cấu tác động, 
cảm biến), 20 mạng bus 
dữ liệu 














cho tới 40 bộ điều khiễn, 
5 mạng bus dữ liệu 


Những hệ thống bus dữ liệu (Bảng 1, trang 671) 
Nhu cầu trao đổi thông tin ngày càng cao giữa các hệ 
thống điện tử trên xe đòi hỏi sự phát triên mạnh mẽ 
phạm vi nối mạng (Hình 1). Yêu câu này được giải 
quyết bằng việc sử dụng các hệ thông bus dữ liệu. 


Các hệ thống bus dữ liệu truyền tin với những đơn 


vị tin (bits) được kết lại thành từng gói dữ liệu. 





So với kỹ thuật truyền dữ liệu thông thường, kỹ thuật 

bus dữ liệu có các ưu điểm sau: 

e Nhiều bộ điều khiển dùng chung các cảm biến và 
các trị số vật lý đã được xử lý (thí dụ nhiệt độ bên 
ngoài, tôc độ quay động c0), 


e Mở rộng khả năng chân đoán điện tử của các cơ 
cấu tác động, 

e Giảm bớt các đường dây điện, 

e_ Các bộ dây điện ít chiếm chỗ hơn, 

e_ Các vỏ và thanh giắc cắm nhỏ hơn, nhờ vậy các bộ 
điều khiển nhỏ hơn. 

Phương thức truyền dữ liệu tùy thuộc vào hệ bus dữ 

liệu, bao gồm: 

e Hệ bus dữ liệu một dây điện 

e Hệ bus dữ liệu hai dây điện 

e Hệ bus dữ liệu quang học 

e Hệ bus dữ liệu không dây 

Các hệ bus dữ liệu khác nhau được sử dụng tùy theo 

những đặc tính và yêu câu như: 

e_ Tốc độ truyền dữ liệu với đơn vị Baud (bd)', tương 
ứng cho số bit truyền trong 1 giây 


* Baud (bd): đơn vị được đặt tên theo Jean Baudot (kỹ sư truyền tin 
người Pháp, 1845 —- 1903) 




























Area Network) 








Bus digital tại gia 
(Domestic Digital bus 
- D?B) 


-_ Xung ánh sáng 


Truyền hệ hướng theo 
phương tiện (MOST 

= Media Oriented 
System Transport) 


Byteflight 


150 Mbd 








Xung ánh sáng 100 Mbd 
-_ hay sóng vô 


tuyến 





_ Không dây 


e_ Tính tương thích điện từ (EMC), 
e Khả năng đáp ứng thời gian thực, 
e Truyền dữ liệu đồng bộ hay bất đồng bộ, 


e Tốn kém và chỉ phí. 


Khả năng đáp ứng thời gian thực 

Đây là khả năng của một hệ điện tử có thể xử lý hay 
truyền những diễn biến trong cùng thời gian mà sự 
kiện thực xảy ra. Điều này có nghĩa, thí dụ là cần một 
hệ thống tính rất nhanh để điều khiển quá trình đốt 
trong động cơ vì các diễn biến xảy ra rất nhanh. Trái 
lại, để điều khiển nâng hạ cửa sổ điện chỉ cần một hệ 
xử lý chậm. 


Truyền dữ liệu đồng bộ, truyền dữ liệu được điều 
khiển theo thời gian (Hình 1a) 
Ở đây, các gói dữ liệu được truyền ở những khoảng 
cách thời gian nhât định. Kỹ thuật này cũng được gọi 
là truyên dữ liệu theo thời gian. 


Thí dụ A, B và C là 3 gói thông tin cần được gửi đi 
theo một thứ tự định sẵn. Trong những khoảng thời 
gian nhất định, từng gói thông tin sẽ được gửi ởi, thí 
dụ nhiệt độ dầu bôi trơn, tốc độ quay động cơ. Vì tốc 
độ quay động cơ thường bị thay đổi nhiều hơn nhiệt 
độ dầu nên tần suất được truyền trên bus nhiều hơn. 


Truyền dữ liệu bất đồng bộ, truyền dữ liệu theo sự 
kiện (hình 1b) 


Ở kỹ thuật này, những gói thông điệp được truyền lên 
bus sau khi xảy ra một sự kiện khi bus dữ liệu đang ở 
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Hệ động lực học 
chuyên động xe, hệ 
thông chạy và điều 
khiên băng điện không 
có truyên lực cơ khí 


Cấu trúc sao tích cực, ' 
câu trúc xích vòng | 
(daisy chain) 












Thông tin, truyền 


thông, giải trí Câu trúc vòng 










Thông tin, truyền 
thông, giải trí 


Cấu trúc vòng hay cấu 
trúc sao tích cực 



















Cấu trúc vòng, cấu trúc 


An toàn, thông tin, : 
cây, câu trúc sao 


giải trí 





trạng thái trống. Nếu nhiều bộ điều khiển cùng muốn 
chuyễn tới bus dữ liệu một lúc thì gói thông tin nào 
quan trọng nhât sẽ được ưu tiên truyên đầu tiên. 


Thí dụ: Các gói thông tin từ hệ thống ESP (hệ thống 
cân bằng điện tử) cho việc điều khiển hệ thống phanh 
để ồn định chuyển động của xe có quyền ưu tiên cao 
hơn các gói thông tin cho việc điều khiển hệ điều hòa 
không khí trong xe. 


a) Truyền dữ liệu đồng bộ 


b) Truyền dữ liệu bất đồng bộ 
Hình 1: Truyền dữ liệu đồng bộ và bất đồng bộ 


Kỹ thuật truyền dữ liệu nối tiếp 






Các hệ thống truyền dữ liệu hiện nay đều là truyền 
dữ liệu nối tiếp, nghĩa là các bit được truyền nối 
tiếp nhau trên đường truyền (đường dây điện, cáp 
quang, sóng vô tuyến). 
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; xẻ gàÔ), 12 KỢ thuẬt điện 


Việc truyền dữ liệu có thể được thực hiện như sau: 

e_ Trong những hệ bus dữ liệu điện: thay đổi điện áp 
trên dây truyên. 

se [rong những hệ truyền dữ liệu quang học: thay đồi 
sóng quang, điêu biên sóng quang. 

e _ Trong những hệ truyền dữ liệu không dây: thay đổi 
sóng vô tuyên, điêu biên xung, điêu biên tân sô. 
Để các bộ điều khiển có thể thông tin với nhau, mỗi bit 
được ấn định một trị số thời gian cố định (định thời). 

Thời gian này được gọi là thời gian bit fp¡, 

Các trạng thái làm việc: trạng thái ngủ (sleep), 
thức (wake-up) 

Trạng thái ngủ. Nếu không có yêu cầu trao đổi dữ 
liệu, chức năng truyền thông được tắt tạm thời để tiết 
kiệm điện năng. 


Khi việc truyền thông trên hệ bus dữ liệu không cần 


thiết nữa, hệ chuyển vào trạng thái “ngủ” (sleep). 











Trạng thái thức có nhiệm vụ kích hoạt lại chức năng 
truyên thông trên hệ bus dữ liệu sau khi đã ở trạng 
thái ngủ. 


Trong những hệ bus dữ liệu, nhiều kỹ thuật khác 
._ nhau được dùng để điều khiển trạng thái ngủ và thức. 
Những kỹ thuật này thường được xác định bởi nhà 
sản xuất. Độc giả có thể tham khảo thêm thông tin từ 
nhà sản xuất. 









CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 
Khi những hệ bus dữ liệu đang hoạt động, chúng 
làm tăng dòng điện không tải. Vì thế, cần kiểm 
tra lại chức năng của trạng thái ngủ và thức trong 
trường hợp ắc quy bị mắt điện nhiều. 






Để thực hiện việc kiểm tra này, có thể thí dụ sử dụng 
danh sách các điểm nút đã ngủ trong bảng hiễn thị các 
trị số hiện tại trong thiết bị chẩn đoán (và kiểm tra dòng 
điện tiêu thụ ở đây — ND). 


49.2.17.1 Các hê bus dữ liêu truyền tín hiêu điên 





Cấu tạo (Hình 1). Những hệ bus dữ liệu truyền tín 
hiệu điện gồm có ít nhất 2 điểm nút mạng, các thiết bị 
sử dụng bus (thí dụ bộ điều khiển ABS, bộ điều khiển 
động cơ) với nguồn điện riêng và một hay hai dây bus 
để truyền dữ liệu. 


Các điểm nút mạng, các thiết bị sử dụng bus (trạm 
giao tiêp) 

Bao gồm: 

e_ Hệ thống điện tử đánh giá các tín hiệu cảm biến, 

e_ Hệ thống điện tử điều khiển các cơ cấu tác động, 


e Bộ vi xử lý (uP) để tính toán và xử lý các chức 
năng, 





e_ Controller (bộ điều khiển giao tiếp) để điều khiền SỰ 
truyền thông của bus dữ liệu cũng như 


e Transceiver (bộ thu phát) để truyền dữ liệu trên 
đường dây bus. 


Bộ thu phát (Transceiver). Đây là bộ phận điện tử 
trong điểm nút và thực hiện hai nhiệm vụ: phát đi và 
thu nhận dữ liệu trên đường dây bus. Bộ này nhận dự 
liệu cần chuyển đi từ bộ kiểm soát và gửi đến bộ kiểm 
soát các dữ liệu nhận được từ các nút mạng khác. 


Bộ kiểm soát (Controller). Bộ này chuẩn bị các dụ 
liệu mà bộ vi xử lý đã tính toán sao cho bộ thu phát có 
thê truyền lên bus dữ liệu này. Nếu một nút mạng khác 
truyền. dữ liệu lên bus dữ liệu, bộ thu phát sẽ chuyển 
giao tất cả dữ liệu đến bộ kiểm soát. Ở đây các dữ 
liệu cần thiết cho bộ điều khiển sẽ được lọc và được 
chuyển giao đến bộ vi xử lý. 








Tất cả dữ liệu truyền trên đường dây bus luôn 
được tất cả các nút mạng thu nhận. Tuy nhiên, mỗi 
nút mạng quyết định, qua bộ kiểm soát, việc sử 
dụng từng dữ liệu. 










Bộ điều khiển (td. ABS) 


Bộ điều khiển (td. ESP) 





Hệ thống bus 
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Đường dây bus 





Hình 1: Cấu trúc của một hệ bus dữ liệu truyền tín hiệu điện 


Re, pháp dồn kênh (Hinh 1, trang 673) 





| - Những bộ dồn kênh là những mạch điện tử thu các 
- gói tín hiệu đầu vào từ các nguồn khác nhau và 
truyền chúng lệch thời gian hay bằng những tần số 
Ì khác nhau .qua một đường dây dẫn. 





Tại nơi nhận, một mạch điện tử khác, bộ tách kênh, 
được sử dụng đề tách các gói tín hiệu và gửi tới những 
nơi cần nhận tương ứng. Như vậy, nhiều nguồn dữ 
liệu khác nhau có thể gửi tới bộ điều khiển trên một 
dây dẫn duy nhất. Hình thức (giao thức) của các thông 
tin số không được các nhà sản xuất quy định thống 








nhất. Các nhà sản xuất sử dụng các mức tín hiệu và 
giao thức khác nhau. 


Ứng dụng. Kỹ thuật dồn kênh được dùng thí dụ trong 
hệ thống điều chỉnh khung gầm khí nén-thủy lực chủ 
động. 


am | L2) 


Cảm biến gia 
tốc ngang 


































EiIER 


Bộ tách kênh 





Bộ dồn kênh 


Van từ † 


Van từ 2 





Cảm biến vận tốc 
góc xoay thân xe 


Hình 1: Nguyên tắc kỹ thuật dồn kênh 


Local Interconnectf 


Mạng nối nội bộ (LIN = 
Network) 








Mạng này phần lớn được dùng để truyền tải dữ 
liệu giữa bộ điều khiển với các cảm biến và các 
cơ cấu tác động chủ động. Mạng hoạt động trên 
nguyên tắc chủ-tớ (master-slave). Hình thức tín 
hiệu và giao thức được quy định thống nhất. 










Các cảm biến và cơ cấu tác động chủ động là 
những thiết bị có nguồn cấp điện riêng và được tích 
hợp mạch điện tử để đánh giá và điều khiển. 


Khi được cấp nguồn, cảm biến chủ động mới tạo ra tín 
hiệu đo. Mạch điện tử đánh giá khuếch đại tín hiệu này 
hoặc biến đổi thành tín hiệu nhị phân để tăng cường 
khả năng kháng nhiễu. Nhờ đó, cấu trúc của bộ điều 
khiển cũng đơn giản đi. 


Ngoài tín hiệu đầu ra từ bộ điều khiển, các cơ cấu tác 
động chủ động cần thêm nguồn điện áp riêng để thực 
thi chức năng. Dòng điện lớn dùng để vận hành các 
©Ơ cầu tác động không do bộ điều khiển cung cấp. 
Do đó bộ điều khiển không cần thí dụ các transistor 
Công suát. 


Đặc điểm của hệ thống bus LỊN: 
e_ Tốc độ truyền dữ liệu lớn nhất 19,2 kbd 
e_ Truyền dữ liệu trên một dây điện 


s_ Kỹ thuật truyền dữ liệu định hướng bằng địa chị 


Kỹ thuật truyền dữ liệu định hướng bằng địa chỉ. 
Với cách truyền dữ liệu này ký hiệu nhận dạng của các 
trạm nhận được gắn vào thông điệp. 


Định dạng dữ liệu. Quy định thống nhất cho việc 
truyền dữ liệu cho phép, khác với kỹ thuật dồn kênh, 
sử dụng các bộ phận giao tiếp LIN của các hãng sản 
xuất xe và hệ thông khác nhau, dùng các dụng cụ và 
phần mềm chẩn đoán thống nhất, cũng như làm đơn 
giản hóa việc chẳn đoán lỗi. 


Cấu trúc (Hình 2) 

Bộ điều khiển (trạm) master. lrạm này gửi đoạn 
thông tin tiêu đề của thông điệp lên đường dây bus 
và là đầu nối giao tiếp với những hệ thống dữ liệu bus 
khác. Trạm master đồng bộ hóa các trạm slave khác 
bằng thời gian bit và là đầu giao tiếp chẩn đoán giữa 
thiết bị chân đoán và các trạm slave. 


LÍN-IWSElePi thí dụ bộ điều 
khiển điều hòa không khí 


LIN-slave 1 thí dụ bộ 
sưởi kính chắn gió 


LIN-slave 3 thí dụ cảm biến 
chất lượng không khí 


LIN-slave 2 thí dụ 
quạt câp gió trời 





Hình 2: Cấu trúc một hệ thống bus dữ liệu LIN 





Các hệ thống bus dữ liệu (mạng) LIN kết nối một 
trạm master với tôi đa 16 trạm slave (nguyên lý 
master-slave). 


Tiêu đề (Header) (Hình 1, trang 674). Đoạn thông tin 

tiêu đề trong thông điệp chứa những nội dung như: 

e_ Chuỗi bit bắt đầu báo hiệu cho các trạm slave chỗ 
bắt đầu của một thông điệp. 


e_ Chuỗi bit đồng bộ là một dãy bit để chỉnh thời gian 
bit sao cho thông điệp có thể đọc được. 


e Ký hiệu nhận dạng thông điệp (danh tính, iden- 
tifier) bao gồm địa chỉ của trạm nhận và thông tin 
hướng dẫn đầu tiên của master gửi cho slave, thí 
dụ “gửi đi tốc độ quay tức thời” hay “chỉnh lại tốc độ 
quay mong muốn”. 
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Đâu thông điệ ệp Thðng tin phần hồi, 
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Hình 1: Biểu đồ dao động của mức điện áp trên đường dây 
bus LIN 





- Chuỗi bitbắt Chuỗi bit 
. đầu thông điệp | đồng bộ 





nhận dạng | 


Mức điện áp trong bus LIN (Hình 1, Hình 2) 









Để chuyển tải dữ liệu, các bộ điều khiển chuyển 
mạch mức lặn (recession), trị số bit logic = 1, hay 
mức trội (dominance), trị số bit logic =0, trên 
đường bus LIN. 


Mức điện áp lặn, U,.. (Hình 2a) nằm trên các đường 
bus dữ liệu khi không có bit nào được gửi. Transistor 
T trong bộ thu phát không dẫn điện. Vì không có dòng 
điện chạy qua nên điện áp sụt trên điện trở R bằng 0. 
Dây bus có điện áp của ắc quy (khoảng 12V). ' 


Mức điện áp trội, Uaem (Hình 2b) nằm trên các 
đường bus dữ liệu khi một nút mạng chuyên mạch 
kích cho transistor T dẫn điện và qua đó gửi bit trên 
bus. Transistor nối dây bus với mass. Điện áp trên dây 
bus là 0 V. Mức điện áp trên bus trong quá trình làm 
việc có thể được quan sát và kiểm tra bằng dao động 


Mức trội, trị số bit 
lGộIG = 0 


Mức điện áp lặn, 
trị sô bit logic = Í 


Hình 2: Nguyên. lý phát dữ liệu lên bus của bộ thu phát 
(transceiver) LIN 
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Bộ điều khiến (Trạm) slave 


E . -⁄=a 


- Trạm slave thực thí mễnh lệnh gửi đi từ la 
ị master. Khi nhận được yêu cầu thông tin từ trạm 
.. master, trạm slave gửi thông tin phản hôi. Khi nhận 
được mệnh lệnh chức năng, trạm slave thực thi và 
không cần gửi thông tin phản hồi. 

















Thông tin phản hồi (response) được gửi đi từ trạm 
slave để trả lời mội yêu câu cung cấp thông tin về trị 
số tức thời hay về dữ liệu chân đoán. Sau khi gửi một 
yêu cầu cần thực thi, trạm master gửi tiếp một thông 
tin phản hồi để hướng dẫn cho trạm slave. 


Thông tin phản hồi gửi từ trạm master chứa những 
mệnh lệnh rõ ràng để thi hành công việc, thí dụ trị số 
mong muốn (tốc độ quay, góc quay,...). Trạm slave 
không gửi dữ liệu trong các thông điệp trên. 


Thí dụ cho cách truyền thông trong mạng LIN 


Bộ điều khiển điều hòa không khí trên xe là LIN- 
master. Bộ điều khiển quạt lấy gió trời là LIN-slave. 
Bộ điều khiển điều hòa không khí gửi một header có 
địa chỉ nhận là bộ điều khiển quạt lấy gió trời và yêu 
cầu “cho biết tốc độ quay tức thời”. Ngay sau khi nhận 
được header, bộ điều khiển quạt gửi phản hôi ngay với 
thông tin “tốc độ quay tức thời = 200 vòng/phút”. 


Nếu phải thay đổi tốc độ của quạt, bộ điều khiển điều 
hòa không khí gửi một header với địa chỉ nhận là bộ 
điều khiển quạt lấy gió trời với mệnh lệnh “chỉnh tôc độ 
quay mong muốn”. Ngay lúc này, bộ điều khiển điều 
hòa không khí lại gửi tiếp một thông tin phản hồi “tốc 
độ quay mong muốn = 500 vòng/phút”. Sau khi nhận 
được, bộ điều khiển quạt tăng tốc độ quay lên 500 
vòng/phút. Toàn bộ quá trình trên được lặp lại liên tục 
để thực hiện chức năng điều chỉnh hệ thống điều hòa 
không khí. 


CHỈ pẫN Cơ XưƯởNG 


Những sự cố của mạng LIN sẽ được ghi nhận và 
lưu trong bộ nhớ dữ liệu của masfer. 


Để tìm ra nguyên nhân lỗi, phải dùng những 
chương trình kiếm lỗi đã cài đặt sẵn trong các thiêt 
bị chẩn đoán. 


Nếu không có chương trình kiêm lỗi, người ta có 
thể dùng máy đo đa năng và dao động ký đề tìm 
ra những nguyên nhân lỗi vật lý (dây điện bị đút, 
giắc nối hỏng,... ). 


Quy trình tìm lỗi cho mạng LIN cũng như hình các 
lỗi trên dao động ký có thể tham khảo trong “Bảng 
tra cứu kỹ thuật xe cơ giới” in lần thứ 16 của nhà 
xuất bản EUROPA LEHRMITTEL. 








LẠ (Tà. á. —, TH 


Mạng vùng điều khiên (CAN = Controller Area 
Network) 
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Hệ thống bus dữ liệu CAN phần lớn được dùng - 
để truyền dữ liệu giữa những bộ điều khiển của - 
các hệ thống an toàn xe, hệ thống tiện nghi và để 
điều khiển các hệ thống thông tin, liên lạc và giải - 
trí. Mạng này truyền dữ liệu qua 2 đường dây điện 
được bọc giáp chống nhiễu, hoặc được xoắn với 
nhau, và hoạt động theo nguyên tắc nhiều master. 








Những đặc điểm của mạng CAN 


e Có 2 mạng CAN khác nhau: cấp B (CAN-Class B) 
và cấp C (CAN-Class C). 


e_ Tốc độ truyền dữ liệu lớn nhất của mạng CAN cấp 
B là 125 kbd và câp C là 1Mbd. 


e_ Các mạng CAN truyền dữ liệu bằng 2 dây dẫn. 
e_ Mạng CAN cấp C không có khả năng truyền 1 dây. 


e_ Mạng CAN cấp B có khả năng truyền 1 dây. 


Khả năng truyền 1 dây là khả năng vẫn tiếp tục làm 
việc với 1 dây truyền tín hiệu khi dây còn lại bị sự cố 
như bị đứt hay bị đoản mạch. Tuy nhiên, truyền 1 dây 
thì khả năng chống nhiễu kém. Vì vậy, lỗi truyền dữ 
liệu đôi khi xảy ra. 


Cấu trúc (Hình 1). Mạng CAN gồm có tối thiểu hai 
nút mạng, dây CAN-low và dây CAN-high, và ít nhất 2 
điện trở đầu cuối. 


Nút mạng. Cấu trúc bên trong giống hệt cấu trúc của 
nút mạng trong mạng LIN. Nút mạng CAN sử dụng 
các bộ kiểm soát và bộ thu phát chất lượng cao để có 
thê truyền tín hiệu với tốc độ cao hơn và với những 
mức điện áp khác nhau so với mạng LIN. 
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Nút mạng 2, thí dụ bộ. 
điều khiển hộp số 


Nút mạng 1, thí dụ bộ Dây 
điều khiển độngcơ  CAN-high 





Điện trở 
đầu cuối 


Điện trở 
đâu cuôi 


CAN-low 
Hình 1: Cấu trúc mạng CAN 





Các dây bus CAN-high và CAN-low (Bảng 1) 


_f Sa. 
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. Khi bộ thu phát của một nút mạng đặt mức điện . 
áp trội (Usom) lên dây CAN-high, điện áp trên dây - 
này tăng lên, đồng thời điện áp trên dây CAN-low 
- giảm đi. Hai dây này hoặc được xoắn với nhau, 
_ hay được bọc giáp chống nhiễu. 











Nhờ sự thay đổi điện áp ngược nhau mà hai từ trường 
tạo nên ở hai dây điện của CAN-bus tự triệt tiêu nhau 
mỗi khi chuyển mạch. Hai dây điện trung hòa tính điện 
từ đối với bên ngoài và không gây nhiễu, nhờ đó khả 
năng kháng nhiễu được đảm bảo. 


| 


LIN CAN- Cấp B CAN- Cấp C 


- Trị số logic 





đỏ = mức độ trội, xanh = mức độ lặn 


Những điện trở đầu cuối. Chúng khép kín mạch điện 
giữa dây CAN-high và CAN-low, nhờ đó ngăn chặn tín 
hiệu bị phản hồi trên đường dây. Những điện trở này 
thường được tích hợp sẵn trong các nút mạng. 


CHỈ DẫN CƠ XưƯởNG 
Những dây CAN-bus không có điện trở đầu cuối 


có thể là nguyên nhân không hoạt động đặc biệt 
ở các mạng CAN cấp ©. Vì thế, cần phải kiêm tra 
những điện trở đâu cuôi khi có sự cô. 





Nguyên lý hoạt động 


Nguyên tắc multimaster (nhiều master). Mỗi nút 
mạng. có thể gửi một thông điệp vào đường bus dữ 
liệu nếu đường bus đang trống. Nếu nhiều nút mạng 
muốn gửi thông điệp cùng một lúc thì thông điệp quan 
trọng nhất sẽ được gửi đầu tiên sau một quá trình 
phân xử ưu tiên. 


Quá trình phân xử ưu tiên. Quá trình phân xử ưu tiên 
điều khiển sự truy cập vào đường bus dữ liệu khi có 
nhiều nút mạng muốn gửi thông điệp cùng lúc. Mức 
quan trọng, quyền ưu tiên của một thông điệp được 
xác định qua danh tính, ký hiệu nhận dạng thông điệp. 
Danh tính càng thấp, độ ưu tiên càng cao. 
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Câu trúc giao thức dữ liệu (Hình 1) Vùng dữ liệu. Đoạn này mang những dữ liệu cần thiết rõ ràng trên dao động ký. Trong khuôn khổ tự 
”.—.———-.-—————————— ===== của thông điệp, thí dụ tôc độ quay động cơ, nhiệt độ CHỈ DẫN cơ XưởNG chân đoán, một nút mạng hay nhiêu nút mạng 
._ Giao thức dữ liệu xác định cấu trúc của thông điệp cụ %c là át. Mỗi thô lệp có thể ồn tớ; .. ân hành một dây sẽ hê hiện tron 

Ï dữ liệu và được quy định thống nhất. ~ | tị ng PPNDHENERINHHICDND IĐE T truyện tới Dạng sóng tín hiệu dữ liệu trên CAN-bus đang vận hành một dây sẽ được thê hiệ g 


khối kết quả đo. Đề tìm ra nguyên nhân, phải sử 
dụng đồng hồ đo điện trở đề kiêm tra các đường 


dây CAN. 


————— Những dạng sóng này có thể được dùng để nhận 


ì ê ân gâ õi trên đường truyền 
Trong mạng CAN, chiều dài của một thông điệp có ra những nguyên nhân gây ra lôi trên g truy 





thể tới 128 bit, được chia thành những vùng đặt liên _ Vùng kết thúc đánh dâu chỗ cuối của thông điệp vạ mạng CAN. , ủa một dây điện CAN với mass 
tiếp nh cho phép thông điệp kê tiêp sử dụng bus. : ápnB e Ngăn mạch của mệ _ ĐIẠTL H Hồn tên 
p nhau. Dạng sóng CAN câp (Hình 2). Ở trường hợp này, thí dụ tin ĐI VEÊN 
————————_—_ Tín hiệu không lỗi (Hình 1) Hàn lộng KỊTN BH HH tưng DỰ MS HE 
Khi kiểm tra, cần chú ý những điểm sau đây: một đường biểu diễn tín hiệu HH 7 THONN. 

ki: TH e Phải so sánh mức điện áp trên cả hai dây. CAN- Tín hiệu trên dây ĐRNEHIRI vân tốt. | : 
trạng thái 1Ï!“  (nhiềunhất Vùng xác nhận a Hịgh Sr 0,2: đền 3ð Vị GAN-|ow tứ BH VÖN „ quan Tran ecữa mới dây ORNEHDh với cực 

(11 bit) không dùng 64 bit) (2 bit) CHỈ DẫN CƠ XƯởNG : 













: Ì Ở trường hợp này, thí dụ 
Là, dương ắc quy (Hình 3). Ở trường. yp này, thí c 
tín hiệu trên dây CAN-high luôn băng điện áp của 


Ẻ : ế Í liệu trên dâ 
_ Diễn biến các thay đổi điện áp đồng bộ nhau d0 quy, Khoảng 1Z V đến 14 V. TÍn RE í 
CAN-low vân tôi. 





Những lỗi trong hoạt động truyền thông trên mạng 
CAN được ghi nhận và lưu lại trong bộ nhớ dữ liệu 
của những nút mạng tham dự vào truyền thông. 







U=2V/DV / \ | j | T=0,02ms/DWV 






Những nguyên nhân của lỗi có thẻ là: 


U(ow=2VID Ujgy=BV/DIV T=0,02ms/DIV 


Một hay cả hai dây CAN tới một hay nhiều nút 
mạng (tùy theo câu trúc của bus) bị ngắt 





- Vùng bắt Vùng điều Vùng dự Vùng kết 
đầu (1bi)  khiển(6bi)  phòng(i6bi) thúc (7 bit) 






e©_ Ngắn mạch với mass của một dây bus 






max. 
lãi AE 
Mức điện áp 
£Ẩ 


thập (low) 


se. Ngắn mạch của một dây với một dây có điện áp 









se. Ngắn mạch của hai dây bus với nhau 






Hình 1: Cấu trúc của thông điệp trong mạng CAN 
e . Một nút mạng không được cung cấp đủ điện áp 









Vùng bắt đầu thông điệp. Đánh dấu chỗ bắt đầu của 
thông điệp và báo cho tất cả điểm nút mạng vê sự bắt 
đâu truyên thông điệp. 


e_ Lỗi phần mềm trong một hay nhiều nút mạng 





Hình 1: Dạng sóng tín hiệu CAN cắp B không lỗi 






e Nút mạng bị hỏng 






e_ Diễn biến theo thời gian của điện áp trên hai dây k ¬ 
phải luôn đồng bộ (cùng thời gian). Hình 3: Thí dụ ngắn mạch của dây CAN-high với cụ 
dương ác quy 





Để xác định nguyên nhân của lỗi, phải sử dụng 
Các chương trình tìm lỗi định trước trong các thiết 
bị chân đoán. 





Những hệ CAN cấp B truyền tin ngay cả khi một 


¡ dây CAN không hoạt động. Người ta gọi : ˆ ¬ NHIẾP, ăn TY. 
tt Lee rà chế độ vận hành một dây. Nguyên s Ngắn mạch giữa hai dây CAN ( ) 


Vùng trạng thái. Bao gồm danh tính trạm nhận (ký 
hiệu nhận dạng thông điệp). Với danh tính này, các 








â ôi ủa thông điê âm và đã. điÖu, sẽ: PhŠ liệu trên cả hai dây CAN-high và CAN-low đều 
Hết d4 2 (00g 22 2 mg .- Miông HIẾP, Nho, Hoà hân chuyển sang chế độ vận hành một dây có thê hiệu trên ¬". dây CAN-high được giữ 
đó, quá trình phân XửỨ ưu tiên được tiên hành dựa trên Nếu không có chương trình kiếm lỗi, máy đo đa Hà như nhau. ID PHO AN-low bị đảo lai. Tín hiêu 
danh tính này. Trị số của danh tính càng thấp, quyền năng và dao động ký có thể được dùng để tìm là: nguyên, còn trên dây CAN-low bị MP 






s Một dây CAN tới một hay nhiều nút mạng (bộ của dây CAN-high này được cả hai dây truyền đi. 


ưu tiên của thông điệp càng cao. (một b i sứ 
" điều khiển) bị ngắt. Lỗi này không được thê hiện 


những, nguyên nhân lỗi vật lý (dây điện bị ngắt, 
giác nôi hỏng,... ). 










` .À .Ä ` ` z ˆ Ề T=0,02ms/DIV 
Vùng điều khiển, dự phòng và xác nhận. Các đoạn U=2V/DIV 6V 


s9 thông tin này đảm bảo cho quá trình truyền dữ liệu 





Quy trình tìm lỗi tương ứng có thê tham khảo trong 
sách “Bảng tra cứu kỹ thuật xe cơ giới” in lần thứ 
16 của nhà xuất bản EUROPA LEHRMITTEL. 


'U=2V/DIV T=0,02ms/DIV 
Mức điện áp cao (high) 


_ | | |-| 3WNfemiildi 
LTD [7 ỊỊƑ =. 
L|HL]? |UI }- li lạm | 
DIAHiAC7EHIICG. suixvi saiiaiuu 







bên vững, không bị lỗi. Nhờ vùng xác nhận, trạm phát 
nhận biết là trạm thu có đọc đúng thông điệp hay 
không. Nếu không đúng, thông điệp sẽ được gửi lại. 
Nếu không nhận được phản hồi xác nhận sau nhiều 
lần gửi, trạm phát sẽ ngừng gửi thông điệp. Nhờ vậy, 
nguy cơ làm ngừng hoạt động của cả mạng được 
ngăn ngừa khi có một nút mạng hỏng. 





Lỗi phần mềm không thể xác định được bằng 
những phương tiện đo có trong Xưởng. Có thể 
kiểm tra lại phiên bản của phần mềm đã được cài 
đặt ở nút mạng. Số phiên bản thường được ghi 
trong danh tính của nút mạng hiển thị trên thiết bị 
chân đoán. Cần so sánh số phiên bản này với só 
phiên bản của nhà sản xuát. 






Mức điện áp thấp (low) 






Khi đó, những nút mạng khác vẫn truyền thông với 
nhau. Nút mạng eần dữ liệu của nút mạng hỏng ghi 
nhận và lưu giữ sự cố này vào bộ nhớ đề có thể được 
thiết bị chẩn đoán đọc ra lại. 





z ` ` 2 K2 .~ h = -hi à CAN-low 
Nếu sai phiên bản phần mềm, có thẻ cập nhật Hình 4: Ngắn mạch giữa hai dây CAN-high và 


phân mềm cho nút mạng hay thay hẳn nút mạng. 





Hình 2: Thí dụ ngắn mạch dây CAN-low với mass 































x rã ng - _. ====— MẰ——~=> 
yêu đê truyền tải dữ liệu 


Những đặc điểm của mạng dữ liệu FlexRay 


©_ Có thể truyền dữ liệu qua 2 kênh 


© sói "x dữ liêu qua cả hai kênh với trơ giúp của 2 
ây ân cho mỗi kênh, Dus-dương (BP = Bus PỊ 
và bus-âm (BM = Bụs Minus). = 
se. Vận tốc truyền tối đa là 10 Ỗ 
cạn tỐc truy Mbd cho mỗi kê i tỷ 
lệ dữ liệu hữu dụng lên đến 75 %, KHườ: 
s Độ an toàn cho dữ liêu c iều là 
ộan. °u Cao hơn nhiều là _ 
trên cả hai kênh cùng mội lúc. Tin Tgện 
® 


Khả năng thiết lập cấu hình tr 
2x SƠ Cầu hình linh hoạt cho hé 
tượng Đi Độc . dùng trong nhiều lĩnh vực 
ung, thí dụ trong các hê ồn độ à đôr 
lực học chuyển động xe P TIẾN VỆNH Vải động 
Việc truyền dữ liệu 


h được lên đề x—. 
khiên theo thời gian). _ Phực hiện đồng bộ (điều 


Khả năng xử lý thời 


hả nã lan thực có thể ði 
Cách câu hình Tnar p6 LIỮ đạit được với 


Ứng. | 
Câu trúc của hệ thống bus dữ liệu FlexRay 


Để tránh sự phản Ốc đô Ần dữ lï 
thôn p xạ, tôc độ truyền dữ liệu cao đòi hỏi 
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Hì í | 
Inh 1: Thí dụ cho cấu trúc bus 





hỗn hợp 


¬Ì 









Hình 2: Mức điện áp trên các đường dây mạng 


LL) Kũ LH]7/-14 điệ; 


Câu trúc của điểm nút mạng FlexRay 


voi: điêm nút mạng FlexRay về cơ bản 
'9ng tương tự như các điểm nút ma 


C z ` ^ . ” z ˆ .Ä 
ac thành phần vi xử lý, bộ kiểm soát và bộ thu phát 


Nhưng khác với điểm nú 
lác vớ uUt mạng CAN là ở mỗi nút 
ba linh kiện được nhân đôi cho hai kênh tên l 
ên A và kênh B. Nhờ đó, dữ liệu có thể Nề 


Do có độ an toàn dữ liệ 
19 an toài '©U Cao, mạng dữ liệu E| 
hiên là ". khiên các hệ thống an toàn chui 
ó độ nha ộ thế 
hà 3y Cao, thí dụ như hệ thông phanh 
Mức điện áp trên dây mạng FlexRay (Hình 2) 


Dữ liệu được truyền trên tt : 
BH NT 7 yên trên từng kênh trên cả hai dây 


Ea HT ko dữ liệu truyền trên dây dữ liêu (trạng 
cm ch áp đo được trên cả hai dây đêu khoảng 


ch Ấn vn dan TP trị số 1 được truyền trên dây này 
à! äy tăng lên khoảng 3 V đến 3 5 V 
trường hợp bit trị số 0 được truyền trên cùng dây nài 


điện áp của dây giảm còn Khoảng 1,5 V đến 2 V 


xe, E¬c Khi một bit trị SỐ 1 được truyền trên dâ 
c, lên áp Của dây giảm còn 1,5 V đến 2/0 V Trong 

ng hợp cua bit 0, điện áp của dây sẽ tăn lê ` 
khoảng 3,0 V đến 3,5 V. ~-. 


Câu trúc của giao thức dữ liệu FlexRay (Hình 1) 


Dữ liệu được truyền đị 
? lí °©c Huyện đi trong những chu kỳ : 
thông (Communication cycle) được lặp lại liên  I 


IDLE]|_— [Bit 1| E— TBir0LT. | HỊ 
[ạP} TH ME L— 
H—r L1 HN †† f†Hmfim-—¬ 

L HE [ ÍNI[ TT TỊ†HIINfET——¬ 
IIIlI L} } 1ƒ 11/11lTn mm 


NHBEIESS) Tạm mp, 
BH — Em 
h= HH TT | HINH) 


E] 





_—>H LJ [II |] 
T3 = = sẽ. 
— | | = 500 mV/DIV; 7=2 0 us/DIV ——T— 


——— 


FlexRay 


CÓ Cầu trú, 
ng CAN với 


































































; chu kỲ truyền thông bao gồm phân đoạn tĩnh, phân 
7 đoạn động, phân đoạn ký hiệu cửa sô và phân đoạn 




















? thời gian mạng không vận hành. 
Phânđoạn  pnan Phân đoạn ký Phân đoạn ' 
tĩnh hiệu cửasổ tĩnh | 


Œ) 


đoạn động 





chu kỳ truyền thông n 


——x— 




















Hình 1 : Giao thức dữ liệu mạng FlexRay 


YvOsrk CíCscarv XYxCY( Xà zxcx 


¿ phân đoạn tĩnh (Hình 2). Phân đoạn này lại được 
ˆ chia thành nhiêu khe thời gian. Sô khe thời gian tùy 
thuộc vào hãng sản xuất, tối đa là 1.023 khe. Khe thời 
gian là một cửa số thời gian mà trong khoảng thời 
gian này, điểm nút được chia có quyền dùng để gửi 
dữ liệu. Phân đoạn tĩnh được dùng phần lớn đề gửi 
dữ liệu cần độ an toàn cao. Nếu điểm nút không có dữ 
liệu mới để gửi thì sẽ gửi lại dữ liệu cũ. Nếu không có 
dữ liệu nào được gửi đi, nghĩa là điểm nút bị hỏng, trừ 
trường hợp trong giai đoạn khởi động mạng. 





Hình 2: Phân đoạn tính 
Phân đoạn động (Hình 3). Phân đoạn này được chia 

thành những khe thời gian nhỏ (mini slots). Những khe 

này được đánh số kế tiếp theo số của những khe thời 

gian trong phân đoạn fĩính và được cấp phát cố định cho 

những điểm nút. Khác với những khe trong phân đoạn 
tĩnh, dữ liệu chỉ được gửi trong những khe thời gian nhỏ 
này khi cần thiết, thí dụ khi phải truyền những dữ liệu 
chân đoán. Nếu thời gian giới hạn cho phân đoạn động 
đã hết, việc truyền những khe thời gian nhỏ sẽ chắm dứt 
và những khe thời gian nhỏ chưa được truyền sẽ được 
truyền trong chu kỳ truyền thông kế tiếp. 

Phân đoạn ký hiệu cửa số. Phân đoạn này chứa 
những chuỗi bit được định sẵn (ký hiệu) cho mục đích 
kiểm tra. Ký hiệu cửa sổ tùy thuộc vào cấu hình của 
mạng và không luôn được dùng. 









Hình 4: Pha khởi động 
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Phân đoạn thời gian mạng không vận hành. Thời 
gian này cũng được gọi là thời gian nghỉ của bus. 
Trong thời gian này, bộ kiểm soát có thể thực hiện 
tiến trình làm đồng bộ, chẳng hạn như sự dịch chuyển 
thời gian có thể được tính và cân bằng trong thời gian 
mạng không vận hành (hiệu chỉnh offset). 


Pha khởi động FlexRay (Start-up, Hình 4) 





Trong những hệ thống bus được điều khiển theo 
- thời gian, pha khởi động để thiết lập sự truyền 
thông có ý nghĩa hết sức quan trọng. Tất cả các 
điểm nút mạng phải gửi dữ liệu đồng bộ với nhau 
. và phải xử lý những dữ liệu nhận được. Trong 
. mạng dữ liệu FlexRay, ít nhất 2 điểm nút mạng có 
- nhiệm vụ khởi đầu sự truyền thông. Chúng được 
- gọi là coldstarter (bộ khởi động lạnh). 















Ta phân biệt các coldstarter: coldstarter dẫn đầu (lead- 
ing), coldstarter theo sau (following), và coldstarter 


không có (none). 


Coldstarter dẫn đầu. Coldstarter này bắt đầu tiến 
trình truyên dữ liệu trên đường bus bằng cách sử dụng 
đông hô riêng đề truyên các chu kỳ truyên thông. 


Coldstarter theo sau. Coldstarter này tìm cách tự 
đồng bộ với dòng dữ liệu của coldstarter dẫn đâu. 


Coldstarter không có. Các coldstarter này sau đó trợ 
giúp việc làm đông bộ trong pha khởi động. 


Sau khi đồng bộ thành công, những điểm nút mạng 
khác sẽ đi theo và cũng tự đông bộ với dòng dữ liệu. 
Sự truyền thông trên mạng được bắt đâu. 
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É) Hoạt động bình thường 








Mạng dữ liệu FlexRay 





_ FlexRay được dùng chủ yếu để truyền tải dữ liệu 


Những đặc điểm của mạng dữ liệu FlexRay 


se Có thể truyền dữ liệu qua 2 kênh 


© sài ˆ dữ liệu qua cả hai kênh với trơ giúp của 2 
ây ân cho mỗi kênh, bus-dương (BP = Bus PỊ 
vả bus-âm (BM = Bus Minus). -= 


s. Vận tốc truyền tối đa là 10 M ' 
^ “Ốc 11^ “ bd cho mỗi ^ CÓ LG - 
lệ dữ liệu hữu dụng lên đến 75 %, ¡ kênh với tỷ 
® Độ an toàn cho dữ liêu HÀ. xã 
nh sả nnn cu cao hơn nhiều là à 
trên cả hai kênh cùng một lúc. “HH BO Puyển 


s Khả năng thiết lập cấu hình tr 
-.z Ð C8u hình linh hoạt cho phé 

Ứng ng ni ". dùng trong nhiều ÏB vực 
HH, thí dụ trong các hê À Ă c 

lực học chuyển động xả. € truyền động và động 


s_ Việc truyền dữ liệu được lên đề 
.Ä : L th Ầ ^ LÀ 
khiển theo thời gia, ực hiện đồng bộ (điều 


e© Khả năng xử lý thời 


Ỷ lan thực có th ` 
cách cầu hình đ, C có thê đạt được với 


ứng. 


ĐỀ tránh sự phản xạ, tốc đô truv¿ 
ằnh lần cay <.- “? (ÓC độ truyền dữ liệu cao đòi hỏi 
thành lập một cấu trúc bus díy liệu theo quan hệ điểm. 





— 
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Số S5. Ai An 
Hình 1: Thí dụ cho cấu trúc bus hỗn hợp 


+ 










Hình 2: Mức điện áp trên các đường dây mạng FlexRay 








Câu trúc của điểm nút mạng FlexRay 
Những điểm nút mạng FlexRay về cơ bản 


cac thành phần vi xử lý, bộ kiểm soát và bộ thụ phát 


chủ động đưa xe đị sửa chữa. 


Do có độ an toàn dữ liệ 
l JOàr lẹU cao, mạng dữ liệu Fle 
đề benh, ". khiên các hệ thống an toàn chunnf 
. có độ nha Í ê thó 
TM 4y Cao, thí dụ như hệ thông phanh 
Mức điện áp trên dây mạng FlexRay (Hình 2) 


Dữ liệu được truyền trên tr Ề ˆ 
BP'Va EM - yen trên từng kênh trên cả hai dây 


MT HỆ Đà tà dữ liệu truyền trên dây dữ liêu (trạng 
, điệ ồn cả hai dây đều : 
tr °n ap đo được trên cả hai dây đêu khoảng 


Dây BP. Khi một bit trị số 1 được truyền trên dây này 
| !g lên khoảng 3 V đến 3 5 
Ưng hợp bit trị SỐ 0 được truyền trên cùng dâ b- 
lẹn ap của dây giảm còn khoảng 1,5 V đến 2 V ¬ 


mi BS» Khi một bit trị số 1 được truyền trên dâ 
"” ăn, Ấn BỘ giảm còn 1,5 V đến 2 0 V. Tronl 
ợp của bit 0, điện áp của dây sẽ tšna lân ca 
khoảng 3,0 V đền BE sĩ ap của dây sẽ tăng lên vào 
Câu trúc của giao thức dữ liệu FlexRay (Hình 1) 


Dữ liệu được truyền đi Ũ 
? lệ ¿C Huyện đi trong những chu kỳ ỳ 
thông (communication cycle) được lặp lại liên b- À 
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12 KỢ thuật địc, 









M có cấu trự 
en trong tương tự như các điêm nút mạng CAN ` 
: | 
























































z chu kỳ truyền thông bao gồm phân đoạn tính, phân 
? đoạn động, phân đoạn ký hiệu cửa số và phân đoạn 
? thời gian mạng không vận hành. 
— Phân đoạn | 
tĩnh | 





_ Phân đoạn. _ phan Phân đoạn ký - 
(*) tĩnh 


đoạn động hiệu cửasổ () 


chu kỳ truyền thông n 


_:,————————-————-— 


Hình 1: Giao thức dữ liệu mạng FlexRay 





YiOrx CÔ GSvrv XYvCYZ( Xàverx vxvsavvcs XSXxCvrvCx 


š phân đoạn fính (Hình 2). Phân đoạn này lại được 

ˆ chia thành nhiều khe thời gian. Số khe thời gian tùy 
thuộc vào hãng sản xuất, tối đa là 1.023 khe. Khe thời 
gian là một cửa sổ thời gian mà trong khoảng thời 
gian này, điểm nút được chia có quyền dùng để gửi 
dữ liệu. Phân đoạn tĩnh được dùng phần lớn để gửi 
dữ liệu cần độ an toàn cao. Nếu điểm nút không có dữ 
liệu mới để gửi thì sẽ gửi lại dữ liệu cũ. Nếu không có 
dữ liệu nào được gửi đi, nghĩa là điểm nút bị hỏng, trừ 
trường hợp trong giai đoạn khởi động mạng. 





Hình 2: Phân đoạn tính 

Phân đoạn động (Hình 3). Phân đoạn này được chia 
thành những khe thời gian nhỏ (mini slots). Những khe 
này được đánh số kế tiếp theo số của những khe thời 
gian trong phân đoạn tĩnh và được cấp phát cố định cho 
những điểm nút. Khác với những khe trong phân đoạn 
tĩnh, dữ liệu chỉ được gửi trong những khe thời gian nhỏ 
này khi cần thiết, thí dụ khi phải truyền những dữ liệu 
chân đoán. Nếu thời gian giới hạn cho phân đoạn động 
đã hét, việc truyền những khe thời gian nhỏ sẽ chắm dứt 


truyền trong chu kỳ truyền thông kế tiếp. 


mạng và không luôn được dùng. 













Các khe đã gửi 


Hình 4: Pha khởi động 


Ị Khe nhỏ n+† 


Hình 3: Phân đoạn động 


và những khe thời gian nhỏ chưa được truyền sẽ được 


Phân đoạn ký hiệu cửa số. Phân đoạn này chứa 
những chuỗi bit được định sẵn (ký hiệu) cho mục đích 
kiểm tra. Ký hiệu cửa số tùy thuộc vào cấu hình của 
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Khe nhỏ n+2 














Phân đoạn thời gian mạng không vận hành. Thời 
gian này cũng được gọi là thời gian nghỉ của bus. 
Trong thời gian này, bộ kiểm soát có thể thực hiện 
tiến trình làm đồng bộ, chẳng hạn như sự dịch chuyển 
thời gian có thể được tính và cân bằng trong thời gian 
mạng không vận hành (hiệu chỉnh offset). 





Pha khởi động FlexRay (Start-up, Hình 4) 





Trong những hệ thống bus được điều khiển theo 
thời gian, pha khởi động để thiết lập sự truyền 
. thông có ý nghĩa hết sức quan trọng. Tất cả các 
- điểm nút mạng phải gửi dữ liệu đồng bộ với nhau 
- và phải xử lý những dữ liệu nhận được. Trong 
mạng dữ liệu FlexRay, ít nhất 2 điểm nút mạng có 
- nhiệm vụ khởi đầu sự truyền thông. Chúng được 

gọi là coldstarter (bộ khởi động lạnh). 













Ta phân biệt các coldstarter: coldstarter dẫn đầu (lead- 
ing), coldstarter theo sau (íollowing), và coldstarter 


không có (none). 


Coldstarter dẫn đầu. Coldstarter này bắt đầu tiến 
trình truyên dữ liệu trên đường bus băng cách sử dụng 
đông hô riêng đề truyên các chu kỳ truyên thông. 


Coldstarter theo sau. Coldstarter này tìm cách tự 
đồng bộ với dòng dữ liệu của coldstarter dẫn đầu. 


Coldstarter không có. Các coldstarter này sau đó trợ 
giúp việc làm đông bộ trong pha khởi động. 


Sau khi đồng bộ thành công, những điểm nút mạng 
khác sẽ đi theo và cũng tự đông bộ với dòng dữ liệu. 
Sự truyên thông trên mạng được bắt đâu. 
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£) Hoạt động bình thường 














































CHỈ DẫN CƠ XưởNG 


Nếu không tìm ra đói tượng sau một số chu kỳ 
truyền thông nhất định được quy định sẵn bởi 
hãng sản xuất, coldstarter dẫn đầu sẽ nghỉ một 
thời gian ngắn và thử khởi động truyền thông một 
lần nữa. Nếu sau nhiều làn thử vẫn không có kết 
quả, coldstarter dẫn đầu sẽ chấm dứt không thử 
nữa. Những lỗi này sẽ được ghi vào bộ nhớ lỗi. 
Những nguyên nhân của lỗi tương tự như những 
nguyên nhân của lỗi trong mạng dữ liệu CAN 
(trang 676). 

Để xác định nguyên nhân của lỗi, phải sử dụng 
các chương trình tìm lỗi đã được cài sẵn trong 
thiết bị chẩn đoán. 



























Kiểm tra và sửa chữa những dây mạng FlexRay 
Trở kháng Sóng của dây mạng, thành phần quan 
trọng cho việc truyền thông không có lỗi, đã được 
hãng sản xuất tôi ưu hóa và không được phép 
thay đổi. Vì thế, khi đo điện áp trên các dây mạng 
FlexRay, phải sử dụng những máy đo và phép đo 
do nhà sản xuất quy định. 

Khi sửa chữa dây mạng FlexRay, cần phải chú 
trọng tới những điểm sau: 


s Độ dài của dây không được thay đổi. 












©_ Đoạn không có lớp che tại khớp nối giắc cắm 
của dây có lớp che không được dài hơn quy 
định của hãng sản xuất (Hình 1). 








s Đoạn không xoắn tại khớp nối giắc cắm của 


dây xoắn không được dài hơn quy định của 
hãng sản xuất (Hình 2). 















Dây điện Lớp cách điện Lớp vỏ ngoài 













Chiều dài 
khoảng không 
xoăn 30mm 






Chiều dài khoảng không 
có lớp ngoài 50mm 







Hình 1: Dây điện xoắn 


Vỏ giắc cắm 


Tiếp điểm 
trong giắc 
căm 


Dây FlexRay 





Hình 2: Thí dụ khớp nói giắc cắm 
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19.2.17.2 Các man dữ liệu dùng cá uan 
— — (Đ2BMOST, - TCấU quang 






Những hệ bus dữ liệu này được dùng trong những 
hệ thông thông tin, truyện thông và giải trí (thí dụ 
máy thu thanh, dẫn đường). Nhờ truyền bằng sóng 
ánh sáng, lưu lượng dữ liệu có thể truyền tải được 
rất lớn, cần thiết đẻ truyền và trao đổi hình ảnh 
động (video) và âm thanh. 





Đặc điểm của những mạng dữ liệu dùng cáp quang 


đạt 5,6 Mbd, truyền hệ hướng theo phương tiện 
(MOST) đạt 150 Mbd. 


e_ Cấu trúc hình vòng hay cấu trúc hình sao chủ động, 


s Vận tốc truyền dữ liệu cao, bus digital tại gia (D2B) 


© Sử dụng dây cáp quang bằng chất dẻo (POF = 
Plastic Optical Fiber) để truyền sóng ánh Sáng. 


s Khả năng chống nhiễu cao. 


Để truyền dữ liệu số của một tín hiệu âm thanh nải 
(stereo), tốc độ truyền dữ liệu càn phải đạt là 1,54 Mbd, 
và dữ liệu phim MPEG cần tóc độ truyền đến 4,4 Mbd. 
VÌ những hệ bus dữ liệu điện chỉ đạt tốc độ truyền cao 
nhất là 1 Mbd, các hệ bus dữ liệu quang ngày càng 
được dùng nhiều trong xe cơ giới. 


Các mạng dữ liệu dùng cáp quang còn cho phép 
truyền đồng bộ, là đòi hỏi cần thiết khi truyền dữ liệu 
âm thanh và phim ảnh. 


Khả năng chống nhiễu. Những hệ bus quang không 
phát sinh ra nhiễu điện từ trong quá trình truyên thông. 


Đồng thời, những hệ bus dữ liệu quang này cũng 


không nhạy cảm đối với nhiễu điện từ. 


Cấu trúc của các mạng dữ liệu dùng cáp quang 
(Hình 1, trang 681) 









Các điểm nút của các hệ bus dữ liệu quang phần 


lớn có cấu trúc hình Vòng. 





Sóng quang được truyền từ một nút mạng đến nút 
mạng kế tiếp. Tại mỗi nút mạng, nội dung thông điệp 
thu nhận được sẽ được kiểm tra và đánh giá. Thông 
điệp có thể được nút mạng gắn thêm nội dung và 
được gửi tiếp dưới dạng tín hiệu ánh sáng mới tới nút 
mạng kế tiếp. Khả năng chống nhiễu được nâng cao vì 
nhờ sự xử lý mà độ Suy giảm tín hiệu quang trong toàn 
bộ mạng vòng được giảm đi. 


Quy mô mạng có thể tăng lên bằng cách nối thêm nút 
mạng vào Vòng. Nút mạng thêm vào phải được chỉnh 
phù hợp với cấu hình của mạng. 


Bộ điều khiên thông 
_ tin phía trước 


Hình 1: Cấu trúc hình vòng MOST-bus 


Nếu truyền thông giữa hai nút mạng bị ngất, truyện 
thông của cả mạng cũng bị ngắt. 


Cấu trúc của một nút mạng trong một mạng dữ 
liệu dùng cáp quang (Hình 2) 
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Cáp quang, Plastic Optical Fibre (POF) 


Dây này có nhiệm vụ truyền dẫn ánh sáng từ bộ 
phát tới bộ thu với tổn hao thâp nhất. 


GEN 651, 


————— | Bộ thu phát (transceiver) nhận thông điệp từ bộ thu 

hát quang (FOT) và chuyên tiêp nội dung cân thiệt 
.m thông điệp tới CPU. ơ chiêu ngược. lại, bộ thu 
phát gắn những thông tin cân gửi vào thông điệp và 
truyền đến FOT. 


Bộ thu phát quang (FOT =Fibre Optical Transceiver) 
bao gồm một điôt phát quang và một điôt quang để gửi 
và nhận những tín hiệu ánh sáng. 


Điôt phát quang trong FOT gửi HO, ánh "` 
trong FOT biến tín hiệu ánh sáng thu nh 
Biuơn TT Lên hiệu điện. Tín hiệu thu được sẽ được 


xử lý trong nút mạng. 









Cấu trúc (Hình 3) 





Điôt phát quang 
TY; 


| Bộ thu phát 


I2 `. Lăng 


Tín hiệu vào Tín hiệu ra 
Hình 2: Cấu trúc của bộ điều khiển trong mạng dữ liệu dùng 

cáp quang 

z Ã ˆ n 

Thiết bị chuyên dụng (thí cà vi bào . 

Xà /Ê LẺ Số KP Š ú 
radio). Các thiệt bị này được lêu kỉ | 
trung J8 và thực thi những chức năng quy định cho 
nút mạng. 
Bộ xử lý trung tâm (CPU = xa 
Unit) là trung tâm tính toán vả điêu khiên mọi c 
năng cơ bản của bộ điêu khiên. 





Dây cáp quang bao gồm: ¬ 
e Vỏ bên ngoài được định danh theo màu và có chức 


năng bảo vệ chống hư hỏng. 


e Vỏ đen bên trong để chống ảnh hưởng của ánh 


sáng chiếu từ bên ngoài. 


e Lõi bên trong bằng chất dẻo trong suốt để truyền 


dẫn ánh sáng cũng như 


e_ Lớp bọc trong suốt đề hỗ trợ thêm khả năng truyên 


dẫn ánh sáng. 


Lớp bọc trong suốt 


Vỏ che ngoài 
Vỏ che trong 


Hình 3: Cấu trúc dây cáp quang 


Nguyên lý truyền ánh sáng của dây cáp quang 
(Hình 3) ¬ 
Phản xạ toàn phần. Nguyên lý truyên =Ạ. nã 
của dây cáp quang dựa trên hiện tượng vật lý p 

xạ toàn phần. | 
Khi một tia sáng được chiếu với xa TH, kự+ 

ào bề mặt phân cách giữ vật lỉ 
| ào bê mặt phân cách giữa hai vật liệu. 

m_ kh học khác nhau, tia sáng sẽ bị ng 
bề mặt phân cách với cùng góc tới và hầu như 

bị hao hụt (phản xạ toàn phân). 
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Lõi sợi cáp quang được làm từ vật liệu có chiết suất _ ===== ¡an 
cao hơn so với vật liệu làm lớp bọc trong suốt. Do đó, 
tại bề mặt phân cách giữa lõi và lớp bọc trong suốt xảy 
ra hiện tượng phản xạ toàn phần bên trong lõi. Ánh 
sáng được truyền dẫn tiếp bên trong lõi. 


Hình 1: Truyền dẫn ánh sáng nhờ hiện tượng phản xạ toàn 


Nguyên nhân làm tăng độ suy giảm dây cáp quang 


Khả năng phản xạ toàn phần phụ thuộc vào góc tới 
của tia sáng từ trong lõi đến bề mặt phân cách. Nếu 
góc tới quá lớn, ánh sáng sẽ thoát ra khỏi lõi và làm 
mắt mát năng lượng, như vậy độ suy giảm của tín hiệu 
quang tăng lên. Trường hợp này xảy ra khi dây cáp 








Phản xạ toàn phần 





phần 


quang bị cong quá mức hoặc bị gập lại (Hình 3). 


Đề tránh làm bán kính cong quá nhỏ, dây cáp quang 


được giữ trong ống cong định hình. 





Hình 2 Ánh sáng thoát ra ngoài khi bán kinh cong quá nhỏ 


Những nguyên nhân khác làm tăng độ suy giảm 
đường truyên là (Hình 3): 


Dây cáp quang bị gập lại 

Vỏ bọc dây bị hỏng 

Mặt chính diện của dây cáp quang bị xước 

Mặt chính diện bị bẩn 

Chỗ nối dây cáp quang bị lệch ở khớp nối giắc 
Khớp nối bị nghiêng 

Giữa dây cáp quang và bộ thu phát quang bằng 


chất dẻo (POT = Plastic Optical Transceiver) có 
khe hở 


Lắp sai vỏ kẹp 











































CHỈ pẫN Cơ XƯỞNG 
Chẩn đoán đứt vòng trong những mạng dữ liệu 
dùng cáp quang 


Chẩn đoán này có nhiệm vụ trợ giúp tìm ra nguyên 
nhân làm đứt vòng mạng. 


Khe hở giữa giắc cắm 
và bộ điều khiển 


Sự tự chân đoán các nút mạng trong hệ thống bus 
quang không sử dụng được vì đường truyên dữ 
liệu chân đoán từ điểm nút đến thiết bị chân đoán 
cũng bị gián đoạn. 








Mặt chính diện Mặt chính diện Vỏ kẹp bị bẹp 
| bị xước bị bẩn quá độ 
Hình 3: Những nguyên nhân làm tăng độ suy giảm cáp 

dang Chân đoán đứt vòng mạng được tiến hành bằng 


cách kiểm tra điện và tín hiệu quang. 


Kiểm tra điện. Các nút mạng kiểm tra các chức 
năng điện bên trong nút liên quan đến mạng 


MOST. 

Những nguyên nhân khi xuất hiện thông điệp báo 
lỗi sau khi kiêm tra điện: 

e Điện áp cho nút mạng không đủ 


















CHỈ pẫN Cơ XưởNG 
Tự chân đoán của nút mạng bus dữ liệu 
Truyền dữ liệu chân đoán 

Dữ liệu này được truyền ở các xe có gắn mạng 
trên đường bus tương ứng của mạng chứ không 
truyền trên dây. chân đoán được nối với mọi bộ 
điều khiển. Thiết bị chân đoán được nối với một 


nút mạng trên xe qua giắc chẩn đoán; nút mạng 
này được gọi là gateway (trạm giao tiếp). 


e Cáp chẩn đoán đứt vòng mạng tới nút mạng bị 
gián đoạn 






e_ Lỗi cấu hình của gateway, một nút mạng không 
hiện hữu nhưng lại được ghi trong câu hình 








e Nút mạng bị hỏng 







Gateway 


Gateway có nhiệm vụ tạo nên sự kết nối giữa 
những hệ bus khác nhau để chúng có thể truyền 
thông dữ liệu với nhau. Ngoài ra, gateway còn tạo 
liên hệ giữa thiết bị chẳn đoán và những nút mạng. 






Cáp chân đoán đứt vòng mạng 
Dây cáp này tạo đường nối điện giữa gateway với 
những nút mạng. 












Chân đoán đứt vòng mạng được kỹ thuật viên kích 
hoạt từ thiết bị chẩn đoán. 






Những ghi chú trong bộ nhớ lỗi 
Những lỗi này được ghi lại trong bộ nhớ lỗi khi nút 
mạng không nhận được các thông điệp của một 
hay nhiêu nút mạng trong một khoảng thời gian 
nhât định. 







Gateway gửi một tín hiệu ban đầu qua cáp chẩn 
đoán đứt vòng mạng tới những nút mạng. Khi 
nhận được tín hiệu này, các nút mạng sẽ bật điôt 
phát quang trong bộ thu phát quang FOT của nút 
mạng. 


























Khối kết quả đo 
Những khối này cho phép kỹ thuật viên có thể kiểm 
tra tình trạng hiện tại của sự truyền thông mạng 
dữ liệu. Những tình trạng làm việc sau đây được 
hiễn thị: 

e Toàn bộ mạng dữ liệu hoạt động hay không 
hoạt động. 









Ngoài ra, mỗi nút mạng sẽ kiểm tra ánh sáng từ 
điôt phát quang của nút mạng đứng trước có được 
truyền qua cáp quang để tới được điôt quang 
của nút mạng hay không. Nếu nhận được tín 
hiệu quang này, từng nút mạng sẽ gửi thông điệp 
“đường truyền quang tốt” vào cáp chẩn đoán đứt 
vòng mạng. 























e_ Truyền thông tới một nút mạng hoạt động hay 
không hoạt động. 










Kế tiếp đó, thiết bị chẩn đoán hiển thị kết quả kiểm 
tra trên một bảng danh sách các điểm nút. 








e Toàn bộ mạng hay từng nút mạng sẵn sàng 
chuyên sang chê độ ngủ (sleep). Với bảng kết quả này, kỹ thuật viên xác định được 


e_ Toàn bộ mạng đang ở chế độ vận hành một dây. những nút mạng nào bị ngắt đường truyên quang. 


Kiêm tra tín hiệu quang. Ở đây các nút mạng 
kiểm tra tín hiệu ánh sáng có được bộ thu phát 
quang FOT (Fibre Optical Transceiver) nhận 
không. Nếu có thông điệp báo lỗi nghĩa là đường 
truyền tín hiệu quang tới điểm nút này bị ngắt. 


e_ Một nút mạng riêng lẻ đang ở chế độ vận hành 
một dây. 










Ngoài ra, khối kết quả đo này còn được sử dụng 
đề hiển thị các dữ liệu hữu dụng đã được truyền. 
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CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 

Nguyên nhân đường truyển tín hiệu ánh sáng bị 

ngất là: 

e Cáp quang có độ suy giảm quá lớn 

e Nút mạng bị hỏng nên không gửi được tín hiệu 
quang 


se _ Nút mạng nhận tín hiệu quang bị hỏng 


Đề tìm ra nguyên nhân của lỗi, phải dùng chương 
trình kiểm tra trong thiết bị chẩn đoán. 

Nếu không có chương trình kiểm tra, kỹ thuật viên 
có thê dùng bộ điều khiển dự trữ gắn vào bus dữ 
liệu MOST thay cho nút mạng tương ứng đê tìm 
nguyên nhân lôi (Hình 1). 

Quy trình tìm lỗi tương ứng có thể tham khảo trong 
sách “Bảng tra cứu kỹ thuật xe cơ giới” ¡in lân thứ 
16 của nhà xuất bản EUROPA LEHRMITTEL. 


Hình 1: Bộ điều khiển dự trữ cho MOST-bus 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Cách truyền qua bus dữ liệu có những ưu 
điểm nào so với cách truyền dữ liệu thông 
thường? 


2 Mức điện áp lặn trên những dây tín hiệu của 
một mạng CAN cấp B có trị số bao nhiêu? 


3 Những nguyên nhân nào làm tăng độ suy 
giảm đường truyên của một cáp quang? 


4 Mạng dữ liệu dùng cáp quang sử dụng chủ 
yếu cấu trúc dạng nào? 


5 Những mạng LIN-bus hay được dùng chủ 
yếu ở đâu? 

6 Chế độ ngủ (sleep) nghĩa là gì? 

7 Gateway (trạm giao tiếp) có nhiệm vụ gì? 

8 Mạng dữ liệu dùng cáp quang có những đặc 
điêm gì? 

9 Mô tả một chu kỳ truyền thông trong việc 
truyền dữ liệu của mạng FlexRay? 
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Lõi sợi cáp quang được làm từ vật liệu có chiết suất 
cao hơn so với vật liệu làm lớp bọc trong suốt. Do đó, 
tại bề mặt phân cách giữa lõi và lớp bọc trong suốt xảy 
ra hiện tượng phản xạ toàn phần bên trong lõi. Ánh 
sáng được truyền dẫn tiếp bên trong lõi. 






Phản xạ toàn phần | 


Hình 1: Truyền dẫn ánh sáng nhờ hiện tượng phản xạ toàn 
phần 


Nguyên nhân làm tăng độ suy giảm dây cáp quang 
Khả năng phản xạ toàn phần phụ thuộc vào góc tới 
của tia sáng từ trong lõi đến bề mặt phân cách. Nếu 
góc tới quá lớn, ánh sáng sẽ thoát ra khỏi lõi và làm 
mắt mát năng lượng, như vậy độ suy giảm của tín hiệu 
quang tăng lên. Trường hợp này xảy ra khi dây cáp 
quang bị cong quá mức hoặc bị gập lại (Hình 3). 


Để tránh làm bán kính cong quá nhỏ, dây cáp quang 
được giữ trong ông cong định hình. 


Ị 
j 
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Hình 2: Ánh sáng thoát ra ngoài khi bán kính cững quá nhỏ 
Những nguyên nhân khác làm tăng độ suy giảm 
đường truyên là (Hình 3): 

e_ Dây cáp quang bị gập lại 

e_ Vỏ bọc dây bị hỏng 

e Mặt chính diện của dây cáp quang bị xước 

e Mặt chính diện bị bẩn 

e_ Chỗ nối dây cáp quang bị lệch ở khớp nối giắc 

e_ Khớp nối bị nghiêng 

e Giữa dây cáp quang và bộ thu phát quang bằng 


chất dẻo (POT = Plastic Optical Transceiver) có 
khe hở 


e Lắp sai vỏ kẹp 


Chỗ đứt gãy 










Khe hở giữa giắccắm Í 
và bộ điêu khiển 


















Mặt chính diện 
bị bẩn 


Vỏ kẹp bị bẹp 
quá độ 





Mặt chính diện 
bị xước 


Hình 3: Những nguyên nhân làm tăng độ suy giảm cáp 
quang 





—————— 

















CHỈ DẫN Cơ XưƯỞởNG 
Tự chân đoán của nút mạng bus dữ liệu 
Truyền dữ liệu chân đoán 

Dữ liệu này được truyền ở các xe có gắn mạng 
trên đường bus tương ứng của mạng chứ không 
truyền trên dây chân đoán được nồi với mọi bộ 
điều khiển. Thiết bị chân đoán được nối với một 
nút mạng trên xe qua giặc chân đoán; nút mạng 
này được gọi là gateway (trạm giao tiêp). 










































Gateway 









Gateway có nhiệm vụ tạo nên sự kết nối giữa 
những hệ bus khác nhau để chúng có thể truyền 
thông dữ liệu với nhau. Ngoài ra, gateway còn tạo 
liên hệ giữa thiết bị chẳn đoán và những nút mạng. 













Những ghi chú trong bộ nhớ lỗi 

Những lỗi này được ghi lại trong bộ nhớ lỗi khi nút 
mạng không nhận được các thông điệp của một 
hay nhiêu nút mạng trong một khoảng thời gian 
nhất định. 










Khối kết quả đo 

Những khối này cho phép kỹ thuật viên có thê kiểm 

tra tình trạng hiện tại của sự truyên thông mạng 

dữ liệu. Những tình trạng làm việc sau đây được 

hiển thị: 

e Toàn bộ mạng dữ liệu hoạt động hay không 
hoạt động. 




















e_ Truyền thông tới một nút mạng hoạt động hay 
không hoạt động. 


















e Toàn bộ mạng hay từng nút mạng sẵn sàng 
chuyên sang chê độ ngủ (sleep). 


e_ Toàn bộ mạng đang ở chế độ vận hành một dây. 


e _ Một nút mạng riêng lẻ đang ở chế độ vận hành 
một dây. 





Ngoài ra, khối kết quả đo này còn được sử dụng 
đề hiển thị các dữ liệu hữu dụng đã được truyên. 











CHỈ DẫN.CƠơ XƯỞNG 













Chẩn đoán đứt vòng trong những mạng dữ liệu 
dùng cáp quang 


Chẩn đoán này có nhiệm vụ trợ giúp tìm ra nguyên 
nhân làm đứt vòng mạng. 


Sự tự chẩn đoán các nút mạng trong hệ thống bus 
quang không sử dụng được vì đường truyền dữ 
liêu chẩn đoán từ điểm nút đến thiết bị chân đoán 
cũng bị gián đoạn. 

Chẩn đoán đứt vòng mạng được tiến hành bằng 
cách kiểm tra điện và tín hiệu quang. 


Kiểm tra điện. Các nút mạng kiểm tra các chức 
năng điện bên trong nút liên quan đên mạng 
MOST. 


Những nguyên nhân khi xuất hiện thông điệp báo 


lỗi sau khi kiểm tra điện: 


Điện áp cho nút mạng không đủ 


Cáp chẩn đoán đứt vòng mạng tới nút mạng bị 
gián đoạn 


Lỗi cấu hình của gateway, một nút mạng không 
hiện hữu nhưng lại được ghi trong câu hình 


Nút mạng bị hỏng 


Cáp chân đoán đứt vòng mạng 


Dây cáp này tạo đường nối điện giữa gateway với 


những nút mạng. 


Chẩn đoán đứt vòng mạng được kỹ thuật viên kích 


hoạt từ thiết bị chân đoán. 


Gateway gửi một tín hiệu ban đầu qua cáp chân 
đoán đứt vòng mạng tới những nút mạng. Khi 


nhận được tín hiệu này, các nút mạng sẽ bật điôt 
phát quang trong bộ thu phát quang FOT của nút 
mạng. 


Ngoài ra, mỗi nút mạng sẽ kiểm tra ánh sáng từ 


điêt phát quang của nút mạng đứng trước có được 
truyền qua cáp quang để tới được điôt quang 
của nút mạng hay không. Nêu nhận được tín 


hiệu quang này, từng nút mạng sẽ gửi thông điệp 


“đường truyền quang tốt” vào cáp chẵn đoán đứt 
Vòng mạng. 


Kế tiếp đó, thiết bị chẩn đoán hiển thị kết quả kiểm 


tra trên một bảng danh sách các điểm nút. 


Với bảng kết quả này, kỹ thuật viên xác định được 


những nút mạng nào bị ngắt đường truyền quang. 


Kiểm tra tín hiệu quang. Ở đây các nút mạng 


kiểm tra tín hiệu ánh sáng có được bộ thu phát 
quang FOT (Fibre Optical Transceiver) nhận 


không. Nếu có thông điệp báo lỗi nghĩa là đường 


truyền tín hiệu quang tới điểm nút này bị ngắt. 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Nguyên nhân đường truyền tín hiệu ánh sáng bị 
ngắt là: 


Cáp quang có độ suy giảm quá lớn 


Nút mạng bị hỏng nên không gửi được tín hiệu 
quang 


Nút mạng nhận tín hiệu quang bị hỏng 


Đề tìm ra nguyên nhân của lỗi, phải dùng chương 
trình kiểm tra trong thiết bị chân đoán. 


Nếu không có chương trình kiểm tra, kỹ thuật viên 
có thể dùng bộ điều khiển dự trữ gắn vào bus dữ 
liệu MOST thay cho nút mạng tương ứng để tìm 
nguyên nhân lỗi (Hình 1). 

Quy trình tìm lỗi tương ứng có thể tham khảo trong 
sách “Bảng tra cứu kỹ thuật xe cơ giới” in lần thứ 
16 của nhà xuất bản EUROPA LEHRMITTEL. 


—< 


Hình 1: Bộ điều khiển dự trữ cho MOST-bus 


_ 'WV.. ấp? 





CÂU Hỏi ÔN TậP 


1 


Cách truyền qua bus dữ liệu có những ưu 
điểm nào so với cách truyền dữ liệu thông 
thường? 

Mức điện áp lặn trên những dây tín hiệu của 
một mạng CAN cập B có trị sô bao nhiêu? 
Những nguyên nhân nào làm tăng độ suy 
giảm đường truyên của một cáp quang? 


Mạng dữ liệu dùng cáp quang sử dụng chủ 
yếu cấu trúc dạng nào? 

Những mạng LIN-bus hay được dùng chủ 
yếu ở đâu? 


6 Chế độ ngủ (sleep) nghĩa là gì? 


7 Gateway (trạm giao tiếp) có nhiệm vụ gì? 


8 Mạng dữ liệu dùng cáp quang có những đặc 


điểm gì? 
Mô tả một chu kỳ truyền thông trong việc 
truyền dữ liệu của mạng FlexRay? 











19.2.13 Đo. kiểm tra và chẩn đoán 


Xe cơ giới bao gồm những hệ thống con thí dụ như 


động cơ, bộ truyền động và khung gầm.... trong đó 
những lĩnh vực khác nhau của kỹ thuật như cơ học, 
thủy lực, điện và điện tử cùng có tác dụng chung. 


Khi xảy ra sự cố, nguyên nhân của lỗi phải được xác 
định thông qua các phương thức đo và kiểm tra thích 
hợp. Có 2 loại lỗi cơ bản sau: 


e Lỗi thường trực. Đây là những lỗi luôn xuất hiện 
và tôn tại cho tới khi được khắc phục. 


e Lỗi ngẫu nhiên. Những lỗi này chỉ xảy ra trong 
những điều kiện vận hành nhát định và ở máy kiểm 
tra thì không xuất hiện hay được hiển thị sai, hay 
không có triệu chứng rõ ràng. Những lỗi này khó 
nhận biết. 


Cách tìm lỗi một cách hệ thống. Muốn tìm ra lỗi 
nhanh và hiệu quả, phải tiến hành tìm lỗi một cách 
hệ thống: 

_ Dữ liệu xe. Phải luôn ghi nhận những thông só dữ 
liệu trong giấy tờ xe như số khung sườn hay ngày 
đăng ký lần đầu. 

se Những thông tin từ khách hàng. Khoanh vùng lỗi 
dựa trên những mô tả về lỗi từ khách hàng và qua 
những câu hỏi có chủ đích. Thí dụ: trong những 
điều kiện nào và khi nào thì lỗi xảy ra? 

se Kiểm tra bằng mắt và kiểm tra tiếng ồn. Quan 
sát những dấu hiệu quan trọng liên quan đến lỗi và 
các bộ phận, thí dụ như rò rỉ chất lỏng hay dầu mỡ, 
kết nối thanh truyền bị lỏng, dây cáp hay giắc cắm 
bị đứt hay vỡ. Cần tìm ra được nơi phát ra những 
tiếng kêu lạch cạch. 


e Chạy thử. Chạy thử xe với khách hàng để nhận 
biết lỗi nếu cần. 

s Đọc bộ nhớ lỗi. Với những hệ thống có chức năng 
tự chân đoán, cần đọc bộ nhớ lỗi để có thông tin 
vê lôi trên xe. 


e_ Những cách tìm lỗi khác. Nếu lỗi không có trong 
bộ nhớ lỗi của xe hay xe không có khả năng tự 
chân đoán, cần tiến hành kiểm tra bằng cách tháo 
gỡ các bộ phận hay đo các tín hiệu điện cần thiết. 


Phương thức kiểm tra 


Đề có thể kiểm tra được chức năng của các hệ thống 
con hay các bộ phận của chúng, phải kiểm tra các trị 
số hiệu chỉnh hiện thời và nếu cần thiết thì hiệu chỉnh 
lại hay phải thay cả bộ phận. Dựa trên các trị số đo 
được, kỹ thuật viên suy ra kết luận chẩn đoán và cách 
sửa chữa. Kỹ thuật viên cần các tài liệu như sơ đồ 
tổng quan để xác định vị trí của các bộ phận, sơ đồ 
chức năng đề hiểu rõ chức năng làm việc, những quy 
định và số liệu của hãng sản xuất, sơ đò mạch điện 
và các dụng cụ đo, kiểm tra cần thiết. Càn phân biệt 
phương thức đo đạc và kiểm tra về cơ hay về điện. 
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Phương thức đo đạc và kiểm tra cơ học. Phươn 
thức này được dùng cho những lỗi xảy ra trong nhữn 
hệ thông cơ học của xe cơ giới, như động cơ, bộ truyền 
động, khung gâm hay thân vỏ xe (Bảng 1). Nguyện 
nhân của lôi có thê là do các bộ phận bị nút, VỠ hạ 
cong được gây Ta bởi sự mài mòn, tải trọng quá Cao 
vật liệu bị mỏi, lỗi trong vật liệu hay nhiệt độ qua cao. 





._ Dụng cụ đo bên trong với Kiểm tra độ mòn của xị lanh 
đông hồ đo 


Ä 


Kiêm tra áp suất nén 


Đồng hồ áp suất Kiểm tra áp suất dầu 


—— 


Phương thức đo đạc và kiểm tra về điện. Những 
lỗi xảy ra trong những hệ thống điện và điện tử của xe 
thí dụ như hệ thông chiêu sáng, hệ thông tiện nghị, hệ 
thông quản lý động cơ hay bộ truyền động... có thể do 
dây điện bị đứt, các linh kiện điện hỏng hay bị ăn mòn, 
Những trường hợp này cần các dụng cụ đo và kiểm tra 
điện và điện tử, thí dụ: 

e Đèn điôt 

e_ Đồng hồ đo điện đa năng 


Dao động ký 


Thiết bị chẳn đoán (thiết bị kiểm tra hệ thống xe) 


Đèn điôt 









Đèn điôt cho phép kiểm tra nhanh điện áp (từ 4 V 
trở lên) và cực tính của những dây điện hay các 
' giặc nôi. 






Do đèn chỉ sử dụng dòng điện nhỏ nên có thể tránh 
được hư hỏng cho những linh kiện điện tử. 
Đồng hồ đo điện đa năng (Hình 1 và Hình 2, 
trang 566) 









Đồng hồ này thường được dùng để đo điện áp U, 
¡ dòng điện 7 và điện trở R trong các hệ thông điện 
_ trên xe cơ giới. 











Đo điện áp. Một trong những nguyên nhân thường 
xuyên nhất (tới 60 %) mà những hệ thống điện và điện 
tử không hoạt động là do lỗi ở giắc nối. Đo độ sụt điện 
áp tại giắc nối đễ biết các tiếp điểm bên trong có bị gỉ 
sét hay không. Nếu độ sụt áp này khoảng 0 V, thì giắc 
nối hoàn toàn tốt. Nếu độ sụt áp lớn hơn 0 V nghĩa là 
giắc cắm bị rỉ sét và phải thay mới. 

















hí dụ: Giắc nối trong mạch điện của động cơ cân 
t nước bị gỉ sét. Công suât tôn hao tại giặc nôi, thí 
ạ : 


du 11,5 W, được biến thành nhiệt và có thê làm cháy 

: dẫn điện. Ngoài ra, vì điện trở chuyên tiệp tăng 
_A dòng điện trong mạch nhỏ lại nên động cơ bị giảm 
” suất và giảm hiệu quả chức năng (Hình 1). 





Giắc cắm bị gỉ sét 


- Giắc cắm bình thường 
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Hình 1:Đo độ sụt điện áp trên giắc nối 


Đo điện trở. Thường thì những điện trở hỏng gây ra 


các sự có. Do đó, cần đo kiểm tra điện trở của những 
linh kiện điện như cuộn dây đánh lửa, cảm biên tự 
cảm, kim phun, role. Nêu trị sô đo lớn hơn rÕ rệt SO 
với trị số do nhà sản xuất quy định thì linh kiện đã bị 
hở mạch. Nếu trị số đo nhỏ hơn nghĩa là vòng dây bị 
chập mạch. 


Thí dụ. Điện trở sơ cấp hoặc thứ cấp của cuộn dây 
đánh lửa được đo giữa kẹp 1 và kẹp 15 hoặc giữa kẹp 
1 và kẹp 4 (Hình 2). 





Đầu kẹp 15 






Đầu kẹp † 


Hình 2: Đo điện trở của cuộn dây đánh lửa 


Đo dòng điện. Dòng điện được đo bằng ampe kế nối 
tiếp vào mạch đo hay thường được đo bằng ampe kìm 
ở dây điện để không phải ngắt đường dây. 


Thí dụ. Để kiểm tra máy phát điện, dòng điện nạp 
ắc quy được đo bằng một ampe kìm kẹp vào dây B+ 
(Hình 3). Khi kẹp vào đường dây, mũi tên trên kìm 
phải chỉ theo hướng dòng điện chạy. 





Hình 3: dòng điện nạp ắc quy với một ampe kìm 




















Dao động ký 





_ Dao động ký được dùng chủ yếu để hiễn thị trên 
. màn hình điện áp, tín hiệu và tân sô. 





Đo tín hiệu. Thí dụ khi kiểm tra hệ thống đánh lửa của 
động cơ xăng 4 thì, tín hiệu từ cảm biên kiêu Hall có 
thể được biểu diễn trên dao động ký. 


Quá trình đo. Với một mạch đo thích hợp (Hình 4), 
tín hiệu được hiển thị trên màn hình của dao động ký. 
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Hình 4: Mạch đo tín hiệu của cảm biến Hall 


Kết quả đo (Hình 5). Trên màn ảnh dao động ký, những 
thông tin về thời gian ngắt dòng sơ cập, thời gian ngậm 
điện, chu kỳ đánh lửa và biên độ của điện áp cảm biên 
được thể hiện. Trong thí dụ đo này, thời gian ngất dòng 
SƠ cấp là 0,8 ms, thời gian ngậm điện là 1,8 ms, chu kỳ 
đánh lửa là 2,6 ms, và điện áp trên Hall-IC là 12 V. 


Thời điểm đánh lửa 


H/ 92091200 
ngậm điện 


Thời gian ngắt 
dòng sơ cấp 
Chu kỳ đánh lửa 





1 ms/dIv 





Hình 5: Tín hiệu cảm biến Hall trên dao động ký 
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Pinbox (hộp kiểm tra). Với hộp kiểm tra này, các máy 
đo có thê truy cập các đường dây tín hiệu và điện áp 
mà không cần phải can thiệp vào, để tránh làm hư hại 
hệ thống điện của xe. 


Bộ dây thích ứng. Tùy theo từng loại, bộ dây thích 

ứng nồi pinbox: 

a) Với bộ điều khiển và giắc cắm của bộ điều khiển 
(bó dây điện của những cảm biến và các cơ cấu tác 
động) (Dây-Y), 

b) Chỉ với giắc cắm của bộ điều khiển (Dây-I), 

c) Chỉ với bộ điều khiển (Dây-Y với đầu nối giắc cắm 
của bộ điều khiển không cắm vào). 

Loại a (Hình 1a). Cấu hình này cho phép đo điện áp 


và nhận tín hiệu của các bộ cảm biến và các cơ cấu 
tác động trong khi vận hành. 


Loại b (hình 1). Cấu hình này cho phép đo điện áp 
cung cấp cho bộ điều khiển và điện trở của các bộ cảm 
biến cũng như của các cơ cấu tác động. 


Loại c (hình 1c). Cấu hình này là một trường hợp ứng 
dụng đặc biệt thí dụ để đo điện trở đầu cuối của mạng 
CAN-bus. 






Í a) Bộ dây thích ứng Giắc cắm của ' 
bộ điều khiển ` 
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Bộ điều khiển Pinbox 





Hình 1: Nối pinbox với những loại dây thích ứng khác nhau 


Thiết bị chẩn đoán mi bị kiểm tra hệ TINH - 





Thiết bị này / trợ ( giúp töfo việc kiếm lỗi và cung cấp 
- thông tin về các bộ phận, dữ liệu kỹ thuật và thông 
số chỉnh, sơ đồ mạch điện, sơ đồ dịch vụ và mô 
- tả về hệ thống. 





Máy kiểm tra hệ thống xe là một máy tính với màn 
ảnh, ô đĩa DVD-ROM, ỗ đĩa mềm, và có thể có cổng 





giao tiếp hồng ngoại để trao đồi dữ liệu với các thiết bị 
ngoại vi như máy in hay đầu nối đến mạng máy tính 
của hãng. Máy này cũng bao gồm toàn bộ kỹ thuật tđo 

điện như máy đo điện đa năng, dao động ký digital có 
bộ nhớ và có thê thực hiện những chức năng sau với 
phần mềm thích hợp: 


e_ Đánh giá kết quả tự chẩn đoán 

e_ Đọc bộ nhớ lỗi (đọc mã lỗi) và xóa đi 

e_ Tìm lỗi có hướng dẫn 

e_ Tái lập thời hạn kiểm tra 

e_ Truy cập dữ liệu về khách hàng 

e_ So sánh các trị số thực tế với các trị số định mức 
e_ Chẩn đoán cơ cấu tác động 

se. Lập mã cho các bộ điều khiển 

e Nhận diện xe 

e Chương trình học 

e . Ïruy cập vào ngân hàng dữ liệu của hãng sản xuất 


e_ Đọc dữ liệu trong khối lưu kết quả đo 
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Hình 2: Máy kiểm tra hệ thống xe 


Chân đoán. Để tìm lỗi, máy kiểm tra phải được kết nồi 
với xe và nhận diện xe rõ ràng qua các câu hỏi có hệ 
thống thí dụ như kiểu xe, năm sản xuất và mã động 
cơ (Hình 2) để bảo đảm truy cập đúng tất cả tài liệu 
kỹ thuật và thông số cần kiểm tra tương ứng cho xe. 


Đọc bộ nhớ lỗi. Bộ nhớ lỗi lưu giữ thông tin về các 
lỗi xảy ra trong các hệ thống như động cơ, thân vỏ Xe, 
khung gầm, hay hệ thống tiện nghi. Những lỗi này có 
thể được đọc ra dưới dạng mã hay chữ thường. Trong 
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lúc truy cập bộ nhớ lỗi của từng bộ điều khiên, lần lượt 
tát cả những lỗi tìm thấy đều được hiển thị, thí dụ như: 
cảm biến nhiệt độ động cơ hay cảm biến tốc độ quay 
không phát ra tín hiệu hoặc tín hiệu không hợp lý. 
Những lỗi đã được ghi nhận này phải được kiểm tra 
lại và sửa chữa. _Trong tiền trình này, kỹ thuật viên có 
thê được máy kiểm tra hướng dẫn trình tự tìm lỗi. Sau 
khi thực hiện xong, bộ nhớ lỗi sẽ được xóa đi. Sau khi 
vận hành động cơ, bộ nhớ lỗi phải được đọc lại. Nếu 
sự có đã được khắc phục thành công, lỗi tương ứng 
sẽ không còn xuất hiện trong bộ nhớ lỗi nữa. 


Tìm lỗi có hướng dẫn. Máy kiểm tra hướng dẫn từng 
bước theo tiến trình đã định sẵn để tìm lỗi. Bắt đầu từ 
sự cố ghi trong bộ nhớ lỗi, thí dụ của cảm biến nhiệt 
độ không khí nạp, máy kiểm tra chọn ra một chương 
trình kiểm tra tương ứng. Kỹ thuật viên được hướng 
dẫn kiểm tra qua trao đổi và trả lời các câu hỏi cho đến 
khi sửa được lỗi. Tất cả những điều kiện kiểm tra và 
những bước kiểm tra cần thiết, cũng như những dụng 
cụ kiểm tra cần thiết và những công việc cần làm cho 
từng bước kiểm tra đều đã được quy định trước và 
được hiển thị trên màn ảnh. Thí dụ: 


e Kiểm tra dây xem có bị đứt không, 

e Đo điện áp, 

øe Ghim que đo + vào lỗ cắm 35 ở hộp kiểm tra, 
e Ghim que đo - vào lỗ cắm 19 ở hộp kiểm tra, 
e Trị số đo được phải ở giữa 10 V và 15 V. 


Nếu lỗi là do tín hiệu cảm biến có vẻ hợp lý nhưng 
không đúng (thí dụ do điện trở chuyền tiếp tăng) thì lỗi 
cảm biến này không được ghi trong bộ nhớ lỗi. Người 
sử dụng có thể thông qua một trình đơn (menu) chọn 
một lỗi đã được định sẵn. Thí dụ động cơ lắc giữa 
1.500 vòng/phút và 3.000 vòng/phút. Dựa vào chọn 
lựa này, bộ kiểm tra cho chạy một chương trình kiểm 
tra thích hợp. 


Tái lập thời hạn kiểm tra. Sau khi kiểm tra xe, xưởng 
thiêt lập lại thời điệêm cân tiên hành lân kiêm tra kê tiêp 
trên bảng hiển thị các dụng cụ cho người lái xe. 


Kiểm tra cơ cấu tác động. Máy kiểm tra có thể phát 
lệnh điều khiển cơ cấu tác động để kiểm tra chức 
năng của cơ cấu này, thí dụ: kiểm tra kim phun nhiên 
liệu, cơ cấu hiệu chỉnh tốc độ không tải, van từ của 
ABS, van thông gió bình xăng, khóa cửa, động cơ 
điều chỉnh ghế ngồi. 


So sánh trị số định mức và trị số tức thời. Các trị 
số tức thời được đo và so sánh với các trị số định 
mức tương ứng của xe. Thí dụ: điện áp cung cấp, 
tín hiệu cảm biến lượng không khí nạp, điện áp cảm 
biến lamda (cảm biến đo lượng dư oxy trong khí thải). 
Nếu có sự chênh lệch giữa trị số tức thời và trị số định 
mức là có lỗi. 

Đọc dữ liệu trong khối kết quả đo. Ở những bộ điều 
khiển có khả năng chẵẩn đoán, dữ liệu hiện thời sẽ 
được bộ điều khiển gửi tới máy kiểm tra. Các tín hiệu 


của nhiều bộ phận có thể cùng lúc được theo dõi và 
ghi lại (Hình 1). 


Thí dụ: Kiểm tra sự ngắt lực đây trong khi xe chạy. 
e_ Van bướm ga đóng đến trị số nhỏ nhát 

e_ Thời gian phun xăng giảm về 0 

e Tốc độ quay động cơ giảm đi 

Điện áp đầu dò < 100 mV 

e_ Sự ngắt lực đầy “đang hoạt động” 


_ Khối kết qu quả đo- c +4 
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Hình 1: Khối kết quả đo 





Cập nhật phần mềm (flashing). Cài đặt các cập nhật 

cho dữ liệu trong bộ điêu khiển. 

Những trường hợp ứng dụng: 

e_ Hiệu chỉnh bộ điều khiển thích ứng với các trang bị 
được thay đổi phù hợp với các quốc gia sử dụng. 

e Kích hoạttắt những chức năng phụ (nâng cấp/ 
giáng câp). 

e Sửa lỗi phần mềm. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Trong khi cập nhật phần mềm, việc truyền dữ liệu 
không được ngắt quãng. 


Điện áp cung cấp cho xe phải được nối với một 
nguồn điện bên ngoài để bảo đảm. 


Điện áp cung cấp cho máy đề thực hiện việc cập 
nhật phần mềm (thí dụ thiết bị chân đoán) phải 
được bảo đảm. 


Trong lúc cập nhật phần mềm, không được kích 
hoạt một chức năng điện nào khác trong xe. 


Phải lưu ý những chỉ dẫn khác của hãng sản xuất. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Có những phương thức đo và kiểm tra nào? 


2 Với máy đo điện đa năng người ta có thể đo 
những gì? 


3 Hãy mô tả tiến trình tìm lỗi có hướng dẫn? 














20.1 Thông gió. sưởi ầm, điều hòa 
không khí 


Khả năng và sự tập trung của con người tùy thuộc rất 


ˆ 


nhiều vào nhiệt độ và trạng thái của không khí môi 


trường xung quanh. Do đó, khoang hành khách (cabin) 
cân được cung cập không khí sạch sau khi được lọc, 
được sưởi ấm hay làm mát tùy theo nhiệt độ bên ngoài. 
Hệ thống thông gió 

Hệ thống này cần được thiết kế, sao cho 

e© Tất cả hành khách trong xe có đủ không khí sạch 

(và sưởi ấm). 

se Không khí đã sử dụng được thải qua các cửa thoái. 
®_ Bụi và nước không thâm nhập được vào bên trong xe. 


e© Không khí được lưu thông sao cho các cửa sổ 
không bị tụ hơi nước. 


_® Không có khu vực nào bị tích tụ không khí lạnh. 


se Sự trao đổi không khí không được gây ra gió lùa. 


Không khí bên ngoài chỉ tự động tràn vào xe khi tốc độ 
lớn hơn khoảng 60 km/h. Ở tóc độ thâp hơn, việc cung 


Cửa số mở thường tạo ra một áp suất chân không (áp 
suất nhỏ hơn 1 bar), do đó khí thải, bụi và côn trùng có 
thể thâm nhập vào cabin xe nhiều hơn. Hơn nữa, tiếng 
ồn từ xe và từ môi trường Xung quanh sẽ to hơn, 


Sưởi ấm khoang hành khách 


Ở động cơ được làm mát bằng gió. Cabin được sưởi 
ấm nhờ một hệ thống sưởi không khí sạch bằng nguồn 
nhiệt từ khí thải. Một phần không khí từ quạt gió được 
dẫn đến và làm nóng tại bộ trao đổi nhiệt lắp đặt trong 
Ống xả, sau đó đi vào sưởi ấm cabin. Khí thải không 
được phép lẫn với không khí nóng đi vào cabin. 


Ở động cơ được làm mát bằng chất lỏng. Nhiệt từ 


chất lỏng làm mát được sử dụng đề sưởi theo ba cách 
thay đôi nhiệt độ như sau: 


e Điều khiển lượng nước làm mát (về phía nước) 

e© Điều khiển lượng không khí sạch (về phía không 
khí) 

® Bộ sưởi được điều chỉnh bằng điện tử 

Thay đổi nhiệt độ sưởi bằng cách điều khiển lượng 

nước làm mát (Hình 1). Lượng chất lỏng làm mát 

chảy qua bộ trao đổi nhiệt có thể được điều chỉnh bởi 


một van nước làm mát để xác lập nhiệt độ của không 
khí sưởi. 








Nắp van phân phói 
Hình 1: Thay đổi nhiệt độ sưởi bằng cách điều khiển lượng 
nước làm mát (về phía nước) 


Thay đổi nhiệt độ sưởi bằng cách điều khiển 
lượng không khí sạch (Hình 2). Lượng không khí 


sạch được sưởi ở bộ trao đổi nhiệt có chất lỏng làm 
mát chảy qua có thể được điều khiển bởi một van nhiệt 
độ đề xác lập nhiệt độ sưởi, 






Không khí sạch 








Quạt gió 


Bộ trao đổi nhiệt 


Hình 2: Thay đồi nhiệt độ sưởi bằng cách điều khiển lượng 
không khí sạch (về phía không khí) 





Trong cả hai hệ thống, qua van tiết lưu không khí sạch 
có thê được dẫn qua bộ trao đổi nhiệt, trở thành không 
khí nóng đề dẫn đến kính chắn gió, cửa số phía trước 
hoặc vùng chân. Nếu gió tạo ra khi xe chạy không 
đủ đề cung cấp không khí, quạt gió có thể được khởi 
động. Nếu bộ trao đổi nhiệt được tắt, thí dụ vào mùa 
hè, không khí sạch được đưa trực tiếp vào cabin hoặc 
kính chắn gió. 


BỘ sưởi được điều chỉnh bằng điện tử. Nhiệt độ 
trong cabin xe có thể được hiệu chỉnh bằng một công 
tắc xoay. Với Sự trợ giúp của các bộ cảm biến nhiệt, 
nhiệt độ mặc định (trị số thực tế) được đo và so sánh 
với nhiệt độ mong muốn (trị số quy định) trong bộ điều 
khiển. Nếu hai trị số không phù hợp với nhau, hệ thống 
tiếp tục điều chỉnh nhiệt độ sưởi. Trong kỹ thuật điều 
khiển lượng nước làm : 


Hệ thống sưởi phụ 
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chuyển điện năng từ hệ thống điện DC trong xe thành 






Bộ sưởi dùng khi xe không vận p CN KH Äng 
một bộ sưởi áp nhiệt cho cabin 
là một bộ sưởi phụ, cung câp nhiề —_ HH. 

nÊ Ỗ ăng, dâu diesel, dâu đồôt lò Oặt 
ơ không hoạt động. Xăng, J ^ u đồ 
li đốt Ji đốt cháy trong một buông đột mớuợ- Ơ 
bộ trao đổi nhiệt, nhiệt tạo ra được truyền vào dòng 
không khí sạch để sưởi ấm cabin. 


5 ——————_———— 
=—=—=—==>—— 














[Bộđiềukhển Đường (nóng) —  Cảmbiến 
| Bộ ly ke thoát nướcÂ\ a quá nhiệt 
VƠI he -<®- ®=. 
chân đoán _= Câm biên 







nhiệt độ 











Quạtthổi 
không khí .° < = Đường 
đốt ` 1... nước vào 
cv > (lạnh) 
Cảm biến : \Ệ: — Bơm 
ỗ nước 
ngọn lửa ° 


_— 
` 





Đường Độ, 
không khí đôt 


Bộ giảm thanh 
Bơm nhiên liệu khí thải 
Ï ĐỊNỒ ỮNG. c2... 





Ở những động cơ có mức tiêu thụ nhiên liệu "... 
. c tiếp, nhiệt lượng cháy tr ` 
động cơ diesel phun trực Ẻ L „.M 

| ất lỏng là : . Do vậy, khoang 
chât lỏng làm mát thập 20 Vị ang. 
không đảm bảo được sưởi âm đây đủ kx ` v° HH 
° ề nâ ông suất sưởi, : 
ai hoạt động. Đê nâng cao công 
+ sưởi bổ sung sau đây có thê được sử dụng trong 
Xe CƠ GIỚI: | ¬ 
e_ Bộ sưởi phụ chạy băng nhiên liệu 
e_ Bộ sưởi trao đổi nhiệt khí thải 


e Bộ sưởi PTC 
e_ Bộ sưởi phụ chạy bằng điện 


Bộ sưởi phụ chạy bằng nhiên liệu. Nhiên liệu mẪ” 
đốt cháy trong một buồng đôt có chât lỏng làm má 
động cơ chảy bao bọc bên ngoài. 


Chất lỏng làm mát đã được gia nhiệt m1.” 
i nhiệt của bộ sưởi. Không khí vào cabin đưc 
đôi nhiệt của bộ sưởi. Không: vào Œ¿ ` — 

ọ Ù các cá ản nhiệt của bộ sưởi. Do vậy, 
nóng từ các cánh tản nhiệ | ự m TH nu 
at cũ 2 thê nhiệt trước khi động 
lỏng làm mát cũng có thê được gia nhiệt trước khi động 
n tìm việc. Bộ sưởi phụ chạy báng nhiên liệu có thê 
được đặt trong két chứa chât lỏng làm mát của xe. 


Bộ sưởi phụ chạy bằng điện. Bộ niên Jẽrongreorh 
ồm thí dụ sá h gia nhiệt được lắp đặt trong mạ 
gôm thí dụ sáu than hl động 
Ất lẻ ` : đoạn chạy làm nóng đệ 
chât lỏng làm mát. Trong giai đoe THẾ : K— 

_ 3v lẻ : hât lỏng làm mát, 
cơ, những thanh này làm nóng cỉ c,h 
“:: ỉ nhiệt độ vận hành động cơ đạt được mội 
không chỉ nhiệt độ vận hành động c P ÔNG 
qênh nhanh chóng, mà ngay cả cabin xe cũng có thê 
được làm ấm ngay lập tức. 


Bộ sưởi phụ PTC (Bộ sưởi có điện trở với hệ SỐ ni 
dương Hình 2). Thường được lặp đặt sau bộ trao _ 
nhiệt của hệ thống điều hòa không khí. Bộ sưởi này 





nhiệt lượng. | 
Cấu tạo và nguyên lý hoạt động. Bộ Kê đo ch. 
3 š z % £ si oă 
ác điện trở bán dân bảng gồm riêng lẻ IOệ 
BïØ ENfnn được cung câp năng lượng điện Trôi 
lếp điện lắm bã : hanh ray này đô 
tiêp điện làm bằng nhôm. T nh ray nà 3 
dẫn nhiệt từ linh kiện PTC đên các vây sóng trao —= 
nhiệt của bộ sưởi PTC. Khi dòng điện _.h ng ghếi 
lên 2ng lên đề ảng 120 °C, nhiệt lượ 
kiện PTC nóng lên đên khoảng St lực Bịn 
ir ền và ông khí đang tràn vào ca 
sinh được truyền vào. không hí đang trả Cdsfĩnh 
ò lêp điện và các vây sóng. Các 
thông qua thanh ray tiêp Tơ ren nà củ In kiềm 
lệ ồ ¡ quá t{ vì điện trở của lin |: 
kiện PTC không bị quá nhiệ ì đi ua ! l€ 
tăng theo nhiệt độ, do đó tự động hạn chê dòng điện 


chạy qua. 














Hình 2: Bộ sưởi phụ PTC 


Bộ điều khiển động cơ kích hoạt bộ sưởi PTC dưới 
các điều kiện sau: | 

e_ Hệ thống điều hòa nhiệt độ tắt 

e Nhiệt độ không khí bên ngoài dưới 5 °C 

e Nhiệt độ chất lỏng làm mát dưới 80 °C 





e Động cơ đang chạy 


Bộ trao đồi nhiệt khí thải (Hình 3) có nhiệm vú + 
nhiệt của khí thải vào chất lỏng làm mái. Do ‹ về bộ 
phần của năng lượng khí thải được thu hôi và 

được sử dụng để sưởi ấm bên trong xe. 





Hình 3: Bộ trao đổi nhiệt khí thải 
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Điều hòa không khí trong xe cơ giới 

Ở hệ thống điều hòa không khí cho khoang cabin xe 

cơ giới phải đáp ứng những yêu cầu cụ thể, thí dụ nhự: 

se. Khoang cabin phải nhanh chóng được sưởi ấm hoặc 
làm mát ở một nhiệt độ dễ chịu. 

s Nhiệt độ dễ chịu phải được duy trì trong mọi điều kiện 
thời tiêt bên ngoài. 

s Một luỗng không khí và nhiệt độ dễ chịu được tạo ra 
cho mỗi hành khách. 

se Chất lượng không khí được cải thiện. 

® Vận hành đơn giản. 

se. Không gây khó chịu do không khí được phun vào. 


Đề đáp ứng các yêu câu trên, hệ thống điều hòa không 
khí phải thực hiện các chức năng sau đây: Không khí 
phải được 

se. Cung cấp và làm sạch, 

se. Sưởi ấm hoặc làm mát cũng như 

®_ Loại trừ hơi ẩm. 


Các loại hệ thống điều hòa không khí 


Người ta phân biệt các loại hệ thống điều hòa không 
_ khí sau đây: 


se Hệ thống điều hòa không khí điều khiển bằng tay 
e_ Hệ thống điều hòa không khí điều chỉnh nhiệt độ 
e_ Hệ thống điều hòa không khí hoàn toàn tự động 


Hệ thống điều hòa không khí điều khiển bằng tay. 
Nhiệt độ, việc phân phối không khí và tóc độ quạt gió 
được điều khiển bằng tay. 


Hệ thống điều hòa không khí điều chỉnh nhiệt độ. 
hiệt độ chọn trước được giữ cô định, có thể điều khiển 


bằng tay việc phân phối không khí và tốc độ quạt gió. 


Hệ thống điều hòa không khí điều chỉnh hoàn toàn 
tự động (Máy điều hòa không khí tự động). Nhiệt độ 
chọn trước trong cabin xe được giữ có định. Nhiệt độ 
trong cabin được liên tục giám sát bởi nhiều cảm biến 
nhiệt, trong khi việc phân phối không khí và tóc độ quạt 
gió được điều chỉnh hoàn toàn tự động đề đạt được sự 
phân bố nhiệt độ tói ưu, thí dụ như ở khu vực đầu 23 
'€, vùng ngực 24 °C, vùng chân 28 °C. Ở hệ thống điều 
hòa không khí nhiều khu vực, nhiệt độ có thể được chọn 
riêng lẻ cho từng vị trí (Hình 1). 





Hình 1: Điều hòa không khí nhiều khu vực 






Các thành phần của một hệ thống điều hòa không khí 

Một hệ thống điều hòa không khí bao gồm ba khu VỰC Sau: | 

9 Khu VỰC có nhiệm vụ đưa không khí vào trong xe Với | 
thiệt bị sưởi ám 

® . Mạch môi chất làm lạnh 

e _ Khu vực điều chỉnh nhiệt độ 

Đưa không khí vào trong xe. Người ta có thể phân biệt 

hai trạng thái hoạt động: 

e_ Chế độ lấy không khí bên ngoài 

se. Chế độ tuần hoàn không khí 

Chế độ lấy không khí bên ngoài (Hình 2). Quạt gió hút 

không khí bên ngoài qua nặp van khí trời. Từ đó, không ' 


ỳ thời điểm này, bộ điều khiển của hệ thông điều He 
vững khí tự động giả thiệt là chât lượng Xem Í 
_ cabiñ sẽ giảm liên tục. Đên khi r— tiếng Rếi 

in giả ễ hất lượng 
í trong cabin giảm thâp hơn ề : ị ñ 
Lên ngoài hệ thống điều hòa không khí tự động 


chuyển sang chế độ lấy khí trời 100 %. 


Mạch môi chất làm lạnh 










Môi chất làm lạnh dưới dạng khí được nén lại, làm 
mát và hóa lỏng, được tiệt lưu ở thiệt bị giãn nn 
bốc hơi trong quá trình hâp thụ nhiệt và sau đó 
được nén lại (Hình 1). 





Mạch làm lạnh bao gồm các thành phần sau: 

Máy nén 

Bình ngưng tụ (hóa lỏng) | 
Thiết bị giãn nở (van giãn nở hoặc van tiết lưu) 


£ Ã« si z - PA: bền Ề @ 
chọn trong bộ trao đôi nhiệt, sau đó được dẫn đến các 
điêm mong muốn trong cabin của xe qua các nắp van và ọ 
cửa phun. 








Bộ trao Nắp van (cửa 
đổi nhiệt 


Nắp van cửa phun rã băng 
phun trung tâm) 


e Bộ hóa hơi 
(kính chắn gió trước) 


Bình chứa môi chất làm lạnh với bộ tách ẩm (máy 
sấy và bình thu gom) | ¬ 
Thiết bị an toàn (công tắc áp suất hoặc cảm biên áp 
suất cao và cảm biến nhiệt độ) 







Nắp van tuần 


Bộ hóa hơi hoàn không khí 






Nắp van lầy 
khí trời 


s/&e< 





Bộ lọc bụi 





e Thiết bị điều chỉnh và điều khiển 


Óng dẫn mềm và đường ông dẫn 


⁄ 


~. 
4 ~ 
Cc 


Môi chất làm lạnh 


^ ` Kả ~.* Ất 
Máy nén có nhiệm vụ tạo ra sự tuân .¬ của mạ 
ễ làm điều nà 4y nén hút môi c 
: êu này, máy nén at làn 
làm lạnh. Đê làm đi lề hút | : 
lạnh ở dạng khí, trong trạng thái lạnh và nén lại. Môi ch 


¬x 


"nã Công tắc hệ thông 
_ NAkóu điều hòa không khí 



















SN 
K/ » Ề, 4 ` = : (Ì) 
Nắp van cửa Nắp van Nắp van Buông thu Quạt gió Máy nén là 
phunvùng của phun _ cửa phun không khí ` 
trước _ Vùngchân bên hông <<; 
Hình 2: Dòng không khí ở chế độ lấy không khí bên ngoài 2 


c2 





Dây đai 
truyền động 


CS 


Van giảm áp 
Cảm biễn chất lượng không khí có chức năng đo nồng 
độ các chất ô nhiễm, thí dụ hydrocarbon không cháy của 
không khí bên ngoài trong buồng thu không khi. Nông độ 
của các chất ô nhiễm càng tăng, điện trở của cảm biến 
càng giảm. Sự gia tăng cường độ dòng điện chạy qua 


` 


cảm biến là thước đo nông độ chất gây ô nhiễm, 


Quạt gió 


7Š t6 \(« d", 


Bình ngưng tụ 


E== Áp suất cao, thể khí (p ~ 16 bar, f= 65 b, 
=== áp suất cao, thể lỏng (p = 16 bar, f= 55 °C) 








Công tặc áp 
suât/cảm biên 
áp suât cao 


Bình chứa môi chất làm 
lạnh với bộ tách âm nrýc: 
—— Áp suất thấp, thể khí (p = 1,2 bar, f= —3 °C) H 
—=——= áo suất thấp, thể lỏng/khí (p = 1,2 bar, f #—7 C) 





làm lạnh, sau khi được gia nhiệt qua quá trình ¬ 
piston ép vào bình ngưng tụ với áp suât khoảng 


Hành trình piston được tạo ra bởi một kà áo vien 
lết kế của máy né lắc tác động từ 
ào thiêt kê của máy nén, đĩa c J lừ $ ⁄ 
› tiên Nếu góc dựng của đĩa lắc thay đôi, hành trình 
EìsIori Hũng thay đổi và do đó làm thay đôi lưu lượng câp 
phối của máy nén (điều chỉnh thể tích). 
: : Ũ äy nén bị ảnh hưởng bởi lưu 
3 năng làm lạnh của máy nén | án _ 
l—nh .ẻ phối và được xác định bởi các đại lượng sau 
ph c4 ` + z.. 
e Nhiệt độ mong muôn của người lái xe 
e Nhiệt độ bên ngoài và bên trong 
e Nhiệt độ bộ hóa hơi 
e_ Áp suất và nhiệt độ của môi chất làm lạnh 
Máy nén chỉ hoạt động khi động cơ vận “M3 Hữu 
thống điều hòa không khí được mở. —. đ ke Sa 
ở thê khí mới 1t vào. Nếu hút mô 
lạnh ở thê khí mới được hú ị "hút mô : 
| ê lỏng sẽ lè : vì chất lỏng không 
h ở thê lỏng sẽ làm hư máy nén, vì chất Í chôn 
thẻ nén được (sốc lỏng). Đề bôi trơn máy ~¬ khí, dâu 
bôi trơn được cho thêm vào môi chât làm lạnh. 
Tùy theo hệ thống điều chỉnh, các máy s xi3 tuy 
3y nén đĩa lắ dụng để điều hòa | 
máy nén đĩa lắc được sử dị đê điêu hè ~xk 
lới có thê hân biệt thành máy 
ong xe cơ giới có thê được p ) biệt † ì \ề 
E tp hTC: bên trong và máy nén điêu chỉnh bên ngoài. 


Máy nén môi chất làm lạnh được điều chỉnh bên 


Ì ền động qua một 

Hình 1, trang 692) được truyên động qua mỹ 

k2 hình chữ V. Tích hợp trong “£ đai vất lo ma =“ 
lên từ để máy nén có thể được tắt hoà 

Ô ly hợp điện từ đê máy nén có : ) Ở 

n săn Vị trí của đĩa lắc, và qua đó lưu lượng câp phôi 


của môi chất làm lạnh được xác định bởi tương quan áp 


suất bên trong máy nén. 





Van giãn nở Bộ hóa hơi 
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môi chất làm lạnh 
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Cảm biến cho nhiệt độ 
môi chất làm lạnh 
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Hình 1: Mạch tuần hoàn môi chất làm lạnh với van giãn 


Công tắc nhiệt cho quạt gió/ 





Bộ điều khiển | 
cho hệ thông điêu 
hòa không khí 


EFA 


























Đĩa đai truyền với 
bộ ly hợp điện từ 


_ Cơ chế 
hiệu chỉnh 


Thanh trượt _ 
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Đĩa lắc 


Trục dẫn động - 
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Hình 1: Máy nén môi chất làm lạnh được điều chỉnh bên 
trong 


Máy nén môi chất làm lạnh được điều chỉnh bên 
ngoài (Hình 2). Tích hợp trong đĩa đai truyền của máy 
nén là một thiết bị bảo vệ quá tải. Nó không có bộ ly hợp 
điện từ và vẫn tiếp tục vận hành khi chức năng làm mát 
được tắt. Trong trường hợp này, lưu lượng cấp phối của 
môi chất làm lạnh được giới hạn dưới 2 %. Tương quan 
áp suất bên trong máy nén (tỷ lệ áp suất sau khi nén/áp 
suất hút vào) được xác định bởi một van điều chỉnh, van 
này được kích hoạt bởi bộ điều khiển hệ thống điều hòa 
không khí và nhờ đó có thể tác động đến vị trí của đĩa lắc 
và tỷ lệ phân phối môi chất làm lạnh. 








Van điều chỉnh 





Đĩa lắc 


Hình 2: Máy nén môi chất làm lạnh được điều chỉnh bên 
ngoài 


Bình ngưng tụ (bộ hóa lỏng). Trong thiết bị này, môi 
chất làm lạnh ở thể khí có nhiệt độ từ 60 °C đến 100 °C 
được làm mát nhanh chóng và qua đó chuyển từ thể 
khí sang thể lỏng (ngưng tụ). Việc làm mát nhanh 
chóng đạt được do nhiệt lượng tỏa lên các đường ống 
và cánh tản nhiệt của bình ngưng tụ, được tải đi bởi 
gió khi xe chạy và luồng không khí từ quạt bỗ sung. 


Thiết bị điều tiết giãn nở. Điều tiết lượng môi chát 
làm lạnh được phun vào bộ hóa hơi. Khối lượng tối 
ưu của môi chất làm lạnh là khối lượng có thể bốc hơi 
được tùy theo trạng thái vận hành. Nó tùy thuộc vào 
áp suất hút hoặc nhiệt độ của môi chất làm lạnh phía 
sau bộ hóa hơi. 


Những thiết bị giãn nở sau đây được phân biệt: 


e Van giãn nở e_ Van tiết lưu 

Van giãn nở. Với thiết bị này, khối lượng của môi chất 
làm lạnh được chuyển sang trạng thái khí trong bộ hóa 
hơi có thể được điều chỉnh chính xác cho từng trạng 
thái vận hành. Nhờ đó, hiệu suất làm mát được tối ƯU 
hóa ở mỗi thời điểm vận hành. Bình chứa chứa môi 
chất làm lạnh (thê lỏng) nằm bên phần áp suất cao của 
mạch làm lạnh (Hình 1, trang 691). 


Van tiết lưu có nhiệm vụ phun môi chất làm lạnh ở thả 
lỏng vào bộ hóa hơi. Lỗ khoan hiệu chuẩn của van tiết 
lưu xác định lưu lượng dòng chảy của môi chất làm 
lạnh cho một trạng thái vận hành được quy định bởi 
nhà sản xuất. Ở trạng thái vận hành này mạch làm 
lạnh vận hành tối ưu. Bình chứa môi chất làm lạnh 
(thể hơi) nằm ở phía áp suất thấp của mạch làm lạnh 
(Hình 3). 
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Bộ hóa hơi 













Van tiết lưu 
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Cảm biến áp suất 
môi chất làm lạnh 
và nhiệt độ G395 


Hình 3: Mạch môi chất làm lạnh với van tiết lưu 


Luồng không khí 
ngược chiêu xe chạy 
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Bộ hóa hơi. Trong thiết bị này, môi chất làm lạnh ở thể 
lỏng ở áp suất cao được chuyển thành chất khí ở áp 
suất thấp. Trong quá trình này, môi chất làm lạnh hút 
nhiệt lượng cần thiết để hóa hơi từ môi trường xung 
quanh. Lượng nhiệt này, lấy từ không khí do một quạt 
gió cung cấp trên bề mặt bộ hóa hơi, tùy thuộc vào chế 
độ hoạt động (chế độ lấy không khí bên ngoài hoặc 
chế độ tuần hoàn không khí). Qua đó, không khí đi vào 
cabin được làm lạnh. 


Bình chứa môi chất làm lạnh với bộ tách âm. Thiết 
bị này có nhiệm vụ điều hòa lượng môi chất làm lạnh 
trong mạch và dự trữ. Lượng môi chất làm lạnh cần 
thiết trong mạch làm lạnh phụ thuộc vào điều kiện vận 
hành, thí dụ như tải nhiệt trên các bộ hóa hơi và ngưng 
tụ, và tốc độ quay của máy nén. 


Do các thuộc tính hút âm của môi chất làm lạnh và 
những rò rỉ trong hệ thống, nước có thể xâm nhập vào 
mạch làm lạnh. Bộ tách âm có nhiệm vụ loại bỏ nước 
và các chất bần trong môi chất làm lạnh, và có thể lưu 
trữ được từ 6 g đến 12 g nước tùy thuộc vào thiết kê. 











Thiết bị an toàn bao gồm cảm biến áp suất cao và 
cảm biến nhiệt độ. Cảm biến áp suất cao sử dụng 
bộ vi xử lý để tính toán và phát tín hiệu dạng xung 
vuông đến bộ điều khiển điều hòa không khí. Độ rộng 
xung tỷ lệ với áp suất: áp suất thấp thì độ rộng xung 
nhỏ, áp suất cao thì độ rộng xung lớn. Thuật toán điều 
khiển của hệ thống điều hòa không khí đánh giá các 
thông tin này đề mở hoặc tắt máy nén tùy theo áp suất 
trong môi chất làm lạnh. Thí dụ máy nén được tắt khi 
áp suất trong môi chất làm lạnh tăng lên đến khoảng 
30 bar đề ngăn chặn hư hỏng trong hệ thống, hoặc khi 
áp suất giảm dưới 2 bar vì lúc đó có thể hệ thống ống 
dẫn bị rò rỉ. Khi nhiệt độ môi chất làm lạnh quá cao 
(trên 60 ”C), cảm biến nhiệt độ kích hoạt một quạt phụ 
tại bình ngưng tụ. 


Ở các hệ thống có hai công tắc áp suất, áp suất được 
giám sát bởi một công tắc áp suất cao và một công tắc 
áp suất thấp. Để đảm bảo an toàn, máy nén được lắp 
van giảm áp (Hình 1, trang 692) để xả bớt môi chất 
làm lạnh khi áp suất vượt quá 40 bar. 


Óng dẫn mềm và đường ống dẫn. 


Đường ống dẫn cao áp có tiết diện nhỏ và nóng lên 
khi hệ thống điều hòa không khí vận hành. 


Đường ống dẫn áp suất thấp có tiết diện lớn và tự 
làm mát khi hệ thông điêu hòa không khí vận hành. 


Môi chất làm lạnh tuần hoàn trong một mạch kín của 
hệ thống ống dẫn của máy điều hòa không khí và tải 
nhiệt từ trong cabin ra ngoài. Chất này liên tục chuyển 
đổi giữa trạng thái lỏng và khí. Các hệ thống điều hòa 
không khí hiện nay chỉ được phép sử dụng môi chất 
làm lạnh R134a. Môi chất làm lạnh R12 bị cấm nạp 
vào hệ thống điều hòa không khí (xem trang 39). 








Hình 2: Sơ đồ nối mạch hệ thống điều hòa không khí 








Các thiết bị điều chỉnh và điều khiển là những cơ 
cấu thao tác trong cabin xe đề có thê thiết lập được 
điều kiện không khí mong muốn trong xe. 


Hệ thống điều chỉnh nhiệt độ (Hình 1, Hình 2). Hệ 
thống này điều chỉnh nhiệt độ trong cabin theo vòng 
kín và cũng tác động đến mạch môi chất làm lạnh. 
Thông qua nhiều cảm biến nhiệt độ khác nhau như 
cảm biến nhiệt độ bộ hóa hơi (B2), cảm biến nhiệt độ 
không khí (B3) và các cảm biến nhiệt độ bên trong 
cabin (B4), bộ điều khiển điều hòa không khí X4) ghi 
nhận tất cả các nhiệt độ quan trọng và các yếu tố gây 
nhiễu. Từ thiết bị cài đặt trị số định mức, bộ điều khiến 
nhận được thông tin nhiệt độ cần thiết lập từ yêu cầu 
của hành khách trong xe. Nhiệt độ mong muốn này 
được so sánh với nhiệt độ thực tế. Căn cứ vào độ sai 
lệch nhiệt độ, bộ điều khiển phát ra những tín hiệu 
điều khiển cho hệ thống điều chỉnh sưởi (bộ trao đổi 
nhiệt, van điện từ), điều chỉnh làm mát (bộ hóa hơi, 
máy nén), điều chỉnh lưu lượng không khí (quạt gió, 
M3) và điều chỉnh phân phối không khí (vị trí các nắp 
van lấy không khí sạch, tuần hoàn không khí, rã băng, 
đường vòng, khu vực chân). Tắt cả mạch điều chỉnh 
có thể được tác động bằng tay. 
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G2 Ácdquy 

S1. Công tắc hệ thống điều hòa không khi 

S4 Công tắc nhiệt cho quạt thông gió 
cho môi chât làm lạnh í¡ = 95 °C, f;¿ = 
103 *C 

S5 Cảm biến áp suất cao (G65) p = 
2 bar/32 bar; pạ = 16 bar 

B1 Cảm biến nhiệt độ môi chất làm lạnh 

B2 Cảm biến nhiệt độ bộ hóa hơi 

B3 Cảm biến nhiệt độ không khí 

B4 Cảm biến nhiệt độ bên trong cabin 

K5 Rơle cho hệ thống điều hòa không khí 

K6 Rơle mức tốc độ thứ hai của quạt tản 
nhiệt cho môi chât làm lạnh 

X2 Bộ điều khiển động cơ Motronic 

X4 Bộ điều khiển hệ thống điều hòa 
không khí với bộ thao tác và hiển thị 

Y2 Bộ ly hợp điện từ cho máy nén 

M13_ Quạt gió cho môi chất làm lạnh 

F1 Cầu chì 














Việc điều chỉnh lưu lượng không khí được thực hiện qua 
quạt gió có từng cấp hay vô cấp mà không cần tham 
chiếu trị số thực tế. Tuy nhiên khi ở tốc độ xe cao, áp suất 
ở mũi xe tăng cao (tích tụ) làm tăng lưu lượng cung cấp 
khí của quạt gió. Với một bộ điều khiển đặc biệt, tốc độ 
quạt có thể được giảm khi tốc độ của xe gia tăng để giữ 
cho lưu lượng không khí được cố định. 


Chế độ rã băng (DEF = defrost) cho phép loại bỏ sự bám 
hơi nước và tụ băng trên bề mặt cửa số một cách nhanh 
chóng. 


CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 
e Các công việc thông thường trên xe, thí dụ tháo két 
chất lỏng làm mát, tháo động cơ, nên được chuẩn 
bị và thực hiện sao cho mạch môi chất làm lạnh của 
xe không bị mở ra. 
Phụ tùng thay thế cho hệ thống điều hòa không khí 
nên khô ráo và được bảo quản trong bao bì kín. 
Nếu mạch môi chất làm lạnh của hệ thống điều hòa 
không khí được mở ra, phải đóng kín tất cả các 
cổng mở ngay lập tức (do môi chất làm lạnh hút âm 
mạnh). 
Van giãn nở không thể điều chỉnh được và không 
được sửa chữa. 
Vòng đệm kín phải được thay thế sau khi nới lỏng 
ống mềm và các ống dẫn. 
Không được thực hiện hàn vảy hoặc hàn thông 
thường trên các đường ống. 
Chỉ sử dụng những thiết bị dành riêng cho môi chất 
làm lạnh để kiểm tra, hút, xả và làm đầy mạch môi 
chất làm lạnh. | 
Không bơm trở lại môi chất làm lạnh từ hệ thống 
điều hòa không khí vào chai trữ. 
Môi chất làm lạnh bị nhiễm bản nặng được chiết vào 
chai tái chế riêng biệt và xử lý phù hợp với các biện 
pháp bảo vệ môi trường. 
Chai đựng môi chất làm lạnh đã dùng hết phải luôn 
được đóng lại. 
Lưu ý các quy định an toàn khi xử lý môi chất làm 
lạnh. 
Chân đoán lỗi bằng cách kiểm tra áp suất 
Kiểm tra áp suất được thực hiện với hệ thống điều hòa 
không khí đang hoạt động. Dựa vào các trị số áp suất ở 
phía áp suất cao và áp suất thấp, có thể kiểm tra xem hệ 
thống có làm việc một cách chính xác hay không. Các trị 
số áp suất phải nằm trong phạm vi cho phép (Hình 1). 
Nếu áp suất nằm ngoài phạm vi cho phép, nên tìm kiếm 
các nguyên nhân và sửa chữa các lỗi. (Bảng 1) trình 
bày các nguyên nhân có thể có. 





CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Nêu những yêu cầu được đặt ra cho hệ thống 
điều hòa không khí? 


2 Hệ thống điều hòa không khí có thể được chia 
thành ba khu vực nào? 


3 Giải thích chế độ lấy không khí bên ngoài. 


Để làm điều này, bộ điều chỉnh nhiệt độ được chỉnh ở vị trị 
cho công suất nhiệt tối đa, quạt gió có tốc độ cao nhất và 
không khí phải được phân phối hướng lên trên. Ở các hệ 
thống điều hòa không khí tự động, chức năng này được 
thực hiện với một nút bấm. 


Vào mùa đông hoặc lúc nhiệt độ bên ngoài thấp, khi khởi 
động lạnh, để tránh gió lùa do không khí còn chưa được 
sưởi ấm, bộ điều khiển tắt quạt gió cho đến khi môi chất 
làm lạnh đạt nhiệt độ trung bình. Tuy nhiên, nếu chức 
năng rã băng được kích hoạt, quạt gió vẫn được bật. 
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e_ Van đĩa của máy nén Độ ẩm hoặc dơ bẩn 
bị hư trong hệ thông làm 


Khe hở piston quá tác van giãn nở 


lớn hay bạc xéc 
măng piston bị hư 


Van giãn nở bị hư 
Cảm biến của van 
giãn nở bị lỏng hoặc 
cách ly kém 


Thừa môi chất làm 


Thiếu môi chất làm 
lạnh trong hệ thông 
Bộ hóa hơi bị đóng 
băng, bị bẩn hay lõi 
lọc bị bẩn 


Bị tắc nghẽn trong 
thiệt bị hóa lỏng hay 


20.2 Các hệ thống chóng trộm 


Các hệ thống chống trộm bao gồm tất cả các mô 
đun có thể trợ giúp để bảo vệ xe hoặc các bộ phận 
của xe bị lây cắp hay sử dụng trái phép. 
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Các thí dụ về các hệ thống chống trộm cắp như 
e Khóa chống chuyển động 

øe_ Hệ thống báo trộm 

øe_ Hệ thống khóa trung tâm 


20.2.1 Khóa chống chuyền động 


Ô tô cá nhân đăng ký từ 01/01/1995 được quy định phải 
có thêm khóa chống chuyển động ngoài hệ thống khóa 
trung tâm. Cùng những quy định khác, điều này được 
ghi ở chương §38 “Quy chế giao thông đường bộ CHLB 
Đức” (German National Road Traffic Licensing Regula- 
tions — SfVZO ) và ở điều lệ ECE R18 của Liên minh 
châu Âu”. 





Khóa chống chuyển động là hệ thống ngăn chặn 
người không có thâm quyên vận hành xe. 








Người ta phân biệt khóa chống chuyển động cơ học, 
thí dụ như khóa tay lái, khóa chống chuyển động điện 
và điện tử. Khóa chống chuyển động điện được tự 
động kích hoạt và thông qua các rơle làm gián đoạn 
các hệ thống cung cấp nhiên liệu, khởi động và cung 
cấp điện cho bộ điều khiển động cơ (gián đoạn ba 
mạch). Trong các xe đời mới khoảng từ năm 1994, 
khóa chống chuyển động điện tử (ElS = Electronic 
Inmobilizer System) được sử dụng. 





Khóa chống chuyên động điện tử (EIS) 


EIS là một hệ thống trong đó bộ điều khiển động cơ 


cần một mã số mở khóa để khởi động xe. 











Bộ phát đáp 
chìa khóa 


Bộ thu ỗ khóa 


"= chìa khóa thứ 1 


Cuộn dây đọc 












Cấu tạo (Hình 1). ElS bao gồm 

e_ Bộ phát đáp trong chìa khóa hoặc thẻ chip 
e_ Cuộn dây đọc trong ống khóa (bộ thu phát) 
e Mô đun điều khiển ElS và đèn kiểm soát 


e Bộ điều khiển động cơ với thiết bị cho phép khởi 
động 


Bộ phát đáp gồm có: 
e_ Một tụ điện được sử dụng như thiết bị dự trữ năng 
lượng, 


e Một cuộn dây được sử dụng như máy phát (trans- 
mitter) và máy hồi đáp (responder), 


se. Một chip (ROM hoặc EEPROM)). 


Truyền dữ liệu. Việc truyền dữ liệu xảy ra giữa bộ thu 
phát và bộ phát đáp qua sóng điện từ thí dụ với tần 
sô 125 kHz (RFID = Radio-Frequency lDentification). 


Cung cấp điện cho bộ phát đáp. Bộ tụ điện được 
nạp điện qua cảm ứng từ. 


Xác nhận việc truy vấn-hồi đáp (Hình 1). Sau khi 
chìa khóa được cắm vào ô khóa, bộ phát đáp truyền đi 
mã chìa khóa. Với tất cả những chìa khóa được công 
nhận, ElS sẽ tạo và gửi đi một mã truy vấn (truy vắn/ 
đòi hỏi). Bộ phát đáp tính toán theo một thuật toán bí 
mật một mã truy cập và gửi trở lại ổ công tắc đánh lửa 
(hồi đáp). ElS so sánh mã nhận được này với mã tự 
tính toán. Nếu chúng phù hợp, bộ điều khiển động cơ 
truyền đi một tín hiệu khai thông được mã hóa (mã 
Crypto). Tín hiệu này cần thiết để cho phép các hệ 
thống cung cấp nhiên liệu, hệ thống khởi động và bộ 
điều khiển động cơ hoạt động. 


Tiếp theo, khóa tay lái, khóa cần gạt (số tự động)... 
sẽ được mở. Bộ điều khiển tạo ra một mã khóa mới 
và gửi đến bộ phát đáp trong chìa khóa (mã khóa biến 
đồi). 















mã truy vấn thứ 2 





trong ống dẫn môi 
chât làm lạnh 








lạnh trong hệ thống 





' “truy vấn” 
Bộ hóa lỏng bị bân 
hay quạt thông gió 
phụ bị hư 







011 _1001 _0111 
0100 1111 0011 1111 
0100 1110 TOTT 0001 
E4 156 1220010360 1Ệ.- 711/450 












mã chìa khóa 
mới thứ 4 









4_ Mạch môi chất làm lạnh gồm các thành phần nào? 

5_ Môi chất làm lạnh có nhiệm vụ gì? 

6 Tại sao máy nén chỉ được phép hút và nén môi 
chất làm lạnh ở: thể khí? 

7 Hãy giải thích việc điều chỉnh nhiệt độ trong cabin 
bằng điện tử khi có sự thay đổi nhiệt độ yêu câu ở 
thiết bị cài đặt trị số định mức. 
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Hình 1:Tổng quan hệ thống khóa chống chuyển động điện tử 
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CHỈ DẫN CƠ XưƯởNG 









Thay thế các thành phần của EIS 
Nếu phải thay thế ỗ khóa khởi động, chìa khóa, 
bộ điều khiển... chúng phải được “huấn luyện” và 
mặc định lại hay được đồng bộ hóa. Điều này đòi 
hỏi một kết nối trực tuyến của máy chẩn đoán đến 
hãng sản xuất. 










Quy trình trong trường hợp mắt chìa khóa 

se Chỉa khóa mới cần thông qua kết nối trực 
tuyến để được “huấn luyện” lại. Một số nhà 
sản xuất cung cấp chìa khóa đã được lập trình 
sơ bộ và chỉ có thể được “huấn luyện” cho một 
xe mà thôi. 








e_ Chìa khóa dự phòng. Tùy theo nhà sản xuất, 
chúng cũng phải được “huấn luyện” lại. 
Thận trọng! Với chìa khóa đã bị mắt, xe vẫn 
có thể còn mở được, nhưng không còn khởi 
động được nữa. 









e Nhận dạng mới. Khi ổ khóa và chìa khóa 
được thay thế, xe sẽ có một nhận dạng mới. 
Chìa khóa cũ không mở được xe nữa và cũng 

không thể “huấn luyện” lại cho xe. 








20.2.2 Hệ thống khóa trung tâm 


Hệ thống này cho phép cùng một lúc đóng và mở 
khóa các cửa xe, nắp bình xăng và nắp khoang 
hành lý từ một điêm đóng. 













Chức năng. Hệ thống khóa trung tâm có các chức 
năng sau: điều khiên từ xa, tiện nghỉ chiếu sáng cabin 
và chiếu sáng bên ngoài, kích hoạt và vô hiệu hóa thiết 
bị báo động chống trộm, đóng cửa sổ và cửa sổ trời 
một cách tiện nghi (đồng loạt). 


VỊ trí thao tác có thể nằm ở cửa xe nơi người lái xe, 
công tắc trong khoang hành khách hoặc do điều khiển 
từ xa. Tùy theo cách dẫn động, các hệ thống khóa 
được phân biệt như sau: 


e_ Khóa trung tâm điều khiển bằng điện-khí nén 


e_ Khóa trung tâm điều khiển bằng điện 


Khóa trung tâm điều khiển bằng điện-khí nén (Hình 1) 





Trong khóa trung tâm điều khiển bằng điện-khí 
nén, cơ câu truyên động khóa được vận hành 
băng khí nén và được điều khiển bằng điện. 








Mạch điều khiển điện tử. Mạch này điều khiển cụm 
thiết bị khí nén. Khi xoay chìa khóa trong ổ khóa cửa, 
một vi công tắc được tác động. Bộ điều khiển nhận 
được tín hiệu này và kích hoạt bộ điều khiển khí nén 
tác động lên tất cả các ổ khóa khác. 


Bộ điều khiển khí nén. Cơ cấu truyền động khóa 
được kích hoạt bằng áp suât chân không hay áp Suất 
cao từ một đường ông. Áp suât này do một bơm cánh 
quạt tạo áp lắp đặt ở giữa xe tạo ra áp suật cao hay áp 
suât chân không tùy theo lệnh điêu khiên. Đề mở khóa 
xe, áp suất cao được tạo ra; để khóa lại, áp Suât chân 
không được tạo ra. Việc thay đổi được thực hiện bằng 
cách thay đôi chiêu quay của rotor. 


Bộ điều khiển - 


Bộ điều khiển điện-khí nén 











Mạch vận hành 
điện-khí nén một 
đường ông 








Đóng/mở 
CƠ Ì £ è ˆ 

lóc và Cơ câu truyên động 
khóa điện-khí nén _ Buồng áp suất (cao/chân không) 


Hình 1: Khóa trung tâm dùng điện-khí nén 





Cơ cấu truyền động khóa bằng điện-khí nén 
(Hình 1). Một xi lanh truyền động điều khiển bằng 
màng tác động lên một thanh kéo/đẩy được nối với 
ô khóa. Qua đó, quá trình đóng cửa có thể được thực 
hiện với chìa khóa hoặc với khí nén thông qua cơ cấu 
này. 


Khóa trung tâm điều khiển bằng điện 







Ở khóa trung tâm điều khiển bằng điện, cơ cấu 
truyền động khóa được tác động bằng động cơ 
điện DC. 
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Hiện nay, đây là cách tác động thông dụng của khóa trung 
tâm và được kêt hợp với khóa chông chuyên động và hệ 
thông báo động nêu xe có trang bị các hệ thông này. 


Việc điều khiển được thực hiện bởi các thiết bị điều khiển, 
kêt nôi và giao tiêp với nhau qua bus dữ liệu (Hình 2). 








Bộ điều khiển trung 
tâm phía sau 

Ăng ten 

<__ Đèn chiếu hậu 


Bộ điều khiển 
trên trân xe 


Bảng hiển thị cho 
người lái xe 

Bộ điều khiển 

ổ khóa khởi động 

















Bộ điều khiển trung `. 
tâm phía tước 4 












Bộ điều khiển 


Bộ điều khiển cửaxe khoang hành lý 





Hình 2: Mạng liên kết của khóa trung tâm điều khiển bằng 
điện 





cấu tạo của khóa trung tâm điều khiển bằng điện 

(Hình 4). Hệ thông này gôm có: 

ạ Vị trí thao tác khóa trung tâm 

ạ Các bộ điều khiển trung tâm, cửa xe và khoang 
hành lý 

ø Thiết bị truyền động với đơn vị đóng, động cơ và 
vi công tắc 

Vị trí thao tác. Hệ thống khóa trung tâm có thê được 

điều khiển thông qua thiết bị điều khiển từ xa, hay 

một nút khóa trong cabin (bảng thao tác) hoặc ông 

khóa trong cánh cửa phía bên người lái xe. Khi hoạt 

động với điều khiển từ xa, lệnh đóng cửa được gửi tới 

bộ điều khiễn trung tâm thông qua bộ điều khiển cho 

phép quyên truy cập. 


Thông tin liên lạc. Bộ điều khiển trung tâm được kết 
nói với các thiết bị điều khiển cửa thông qua bus dữ 
liệu (thí dụ như CAN, LIN) (Hình 1). 


Cơ cấu truyền động có nhiệm vụ tác động việc khóa 
và mở khóa của cơ cấu khóa bằng động cơ điện. 
Chiều quay động cơ được xác định bằng cách thay 
đổi cực. Qua đó khóa được mở hay đóng. 


Trong cơ cấu truyền động, có năm vi công tắc được 
cài đặt (Hình 1): 

e Hai để xác định tình trạng khóa, 

e Hai để xác định vị trí chìa khóa trong ổ khóa, 

øe Một để xác định vị trí cửa “mỏ/đóng”. 


Khóa đôi. Đây là một biện pháp an toàn bổ sung 
chống lại việc mở cửa bằng bạo lực. Kích hoạt khóa 
đôi được thực hiện, thí dụ băng cách nhân nhiêu lân 
nút khóa trên điều khiển từ xa hoặc qua việc mở/đóng 
với chìa khóa. Khi đó hoặc một động cơ truyên động 
đẩy một chốt khóa vào vị trí điểm chết trên hoặc dùng 
một động cơ thứ hai tách liên hệ kêt nôi giữa chôt khóa 
và khóa (Hình 2). Trong cả hai trường hợp, chỉ có thê 
mở khóa được bằng điện. Người trong xe không có 
chìa khóa không thể mở được cửa. 















Điều chỉnh gương 
chiêu hậu 


` — 
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Bộ điều khiển 
trung tâm 


Động cơ nâng/ 


Đường dây hạ cửa số 


bus dữ liệu Bộ điều khiển cửa 





Hình 1: Khóa trung tâm điều khiển bằng điện 


































Hình 2: Cơ cấu mở khóa đôi 


Đóng tiện nghi (đồng loạt). Tác động lâu lên khóa 
trung tâm, tất cả các cửa số và cửa số trần có thê đều 
được đóng lại. 


Tự động khóa/mở khóa. Xe được tự động khóa trung 
tâm khi tốc độ cao hơn, thí dụ, 4 km/h và tự động mở 
khóa khi, thí dụ chìa khóa khởi động được xoay vê vị 
trí 0. 


Mở khóa khi bị tai nạn. Khi cảm biến tai nạn xác định 
có tai nạn, khóa trung tâm tự động mở tât cả các ô 
khóa cửa. 


Mở khóa chọn lọc. Trước tiên cửa bên người lái 
xe được mở. Để mở khóa cửa bên người ngôi cạnh 
người lái và cửa sau hoặc nắp khoang hành lý, lệnh 
mở khóa phải được lặp lại. Chê độ này có thê, thí dụ 
được bật và tắt qua kết hợp của nhiều nút bâm trên bộ 
điều khiển từ xa. 


Bộ điều khiên cửa. Ngoài việc khóa cửa, bộ phận này 
còn có nhiệm vụ thí dụ điều khiển các cơ cấu nâng/ 
hạ cửa số cũng như việc gắp/mở và điều chỉnh sưởi 
ấm gương chiếu hậu bên ngoài. Bộ điêu khiên cửa 
thường được kết hợp với động cơ nâng/hạ cửa sô 
thành một đơn vị tích hợp (Hình 1) có khả năng tự 
chân đoán. 





Vi công tắc & 
"vị trí chìa khóa" @nà 









Tác động tay 
năm cửa 


Đơn vị đóng 


Khóa chụp 


Vi công tắc 


Vi công tắc me: 
“đóng/mở cửa 


“khóa” 



































Nâng cửa số bằng điện 






Hệ thống này cho phép mở và đóng một hoặc tát . 
cả cửa sô với sự trợ giúp của một động cơ nâng 
cửa số được kích hoạt bởi một công tắc ấn hoặc 
một phím bám. 





Việc dẫn động được thực hiện chủ yếu bằng tời cáp 
(Hình 1). Động cơ nâng cửa số thông qua bộ truyền 
động trục vít tác động lên dây cáp để mở hoặc đóng 
cửa số tùy theo hướng quay. Tác động tự hãm của bộ 
truyền động trục vít ngăn chặn việc mở cưỡng bức 
cửa sổ. Việc điều khiển được thực hiện qua bộ điều 
khiển cửa. 


I' *tr 
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Hình 1: Truyền động nâng cửa sổ với tời cáp 

Tác động (Hình 2). Qua nút ấn trong cửa các chỉ thị 
Sau đây có thê được đưa đến thiết bị điêu khiển cửa: 
se Tự động hạ xuống (a) 

e Hạ xuống cho đến khi nút nhấn được thả ra (b) 

se Nâng lên cho đến khi nút nhấn được thả ra (C) 

se. Tự động nâng lên (d). 


Tất cả những cửa sổ có thể hạ xuống được đều có 
thể được điều khiển từ phía người lái xe. Tác động lên 
những cửa sổ phía sau có thể bị ngăn cản. 


(o) † Kết nối W64 (Bus dữ liệu CAN tiện 
Goo) Kẹp 30 s2 nghỉ, cao) đường dây sàn 
4,0 ro 
À 





Nguyên lý hoạt động (Hình 2). Với nút nhắn E81 trận 
bảng thao tác ở cửa bên người lái xe, có thê điều khiển 
thiệt bị nâng cửa số bên phía người ngôi cạnh lái Xe, 
Đường dây mass cho E81 được thông qua T16b/14 
(màu xanh). Tùy thuộc vào vị trí công tắc, một mã tín 
hiệu điện áp được gửi đên chấu T29a/15 (màu đỏ) của 
bộ điêu khiển cửa thông qua T16b/5 từ ba điện trẻ 
khác nhau hoặc từ một kết nối trực tiếp. Khi nút nhắn 
không được tác động, kết nói bị gián đoạn. Tùy vào Vị 
trí nút nhân của bảng thao tác, bộ điều khiển cửa bên 
phía người ngồi cạnh lái xe được kích hoạt thông qua 
bus dữ liệu để điều khiển động cơ nâng cửa sổ. 


Đo tốc độ quay và nhận dạng hướng. Chúng được 
xác định bởi các cảm biến Hall (Hình 1). Một vòng đa 
Cực quay cùng với trục động cơ. Hai bộ cảm biến Hai| 
được gắn ở phía trước vòng đa cực. Một cảm biến đọ 
tốc độ quay. Cùng với một bộ cảm biến thứ hai, hướng 
quay được xác định. 


Phát hiện các vị trí cuối. Khi cửa sổ chạy vào đệm 
kín, tốc độ quay của động cơ giảm đi. Bộ điều khiển 
phát hiện vị trí cuối và ngắt nguồn cung cấp điện cho 
động cơ. 


Chống bó kẹt. Khi cửa sổ hông tự động quay lên, các 
bộ phận cơ thể không được phép bị bó kẹt. Tốc độ 
quay của động cơ nâng cửa sổ luôn được giám sát để 
phát hiện sự có. Nếu tốc độ quay lên giảm đi một cách 
bất thường (do bị bó kẹt), cửa sổ sẽ được quay xuống 
ngay lập tức. 


“Huấn luyện”. Các vị trí cuối phải được “huấn luyện” 
trở lại sau khi nguồn điện bị gián đoạn. Đề thực hiện 
điều này, cửa số phải được mở và đóng hoàn toàn 
bằng tay một hoặc nhiều lần qua tác động lên nút 
nhân. Bộ điều khiển phát hiện và ghi nhớ những vị trí 
cuối cùng qua tình trạng tốc độ quay nơi đó. Sau đó, 
tính năng đóng cửa tự động được kích hoạt trở lại. 











Bộ điều khiển từ xa của khóa trung tâm | 

Mã tín'hiệu dạng nhị phân được gửi từ ĐỘ điêu khiên từ 
xa thông qua sóng điện từ (hông ngoại hoặc vô tuyên) 
đến mô đun thu trong xe. Ơ đây, nó được chuyên đôi 
trở lại thành mã tín hiệu điện dạng nhị phân và được 
giải mã trong bộ điêu khiên. Các tín hiệu được truyên 
đi với tốc độ ánh sáng (Cọ = 300.000 km/s) 


Có hai hệ thống khác nhau: | 
e Hệ thống điều khiển từ xa kiểu hồng ngoại 


e_ Hệ thống điều khiển từ bằng tần số vô tuyến 


Hệ thống điều khiển từ xa kiểu hồng ngoại | 
Tín hiệu được truyền đi trong không khí nhờ một “tia 
sáng” có tần số nằm dưới tần số của ánh sáng bê) 
thấy được, nên không thê nhìn thây được băng mắt 
thường. Điều này mang lại những bắt lợi sau: phạm vi 
ngắn (dưới 6 mét), bộ phát tia hông ngoại phải được 
hướng trực tiếp vào bộ phận thu và. đường nh 
không bị cản trở. Vì những nhược điểm này nên hệ 
thống điều khiển từ xa bằng tần số vô tuyên đã chiêm 
ưu thế. 


Hệ thống điều khiển từ xa bằng tần số vô tuyên 






Ở châu Âu, tín hiệu được truyền thông qua sóng 
vô tuyến ở tần số 433 MHz. 








Ưu điểm. So với tín hiệu truyền dẫn bằng tia hồng 

ngoại, truyền bằng sóng vô tuyên có những ưu điểm 

sau: ` 

e Tầm điều khiển lớn (lên đến 40 m) 

e Không cần thiết phải hướng về chiếc xe 

e Khả năng bảo vệ cao, chống lại việc giải mã tín 
hiệu. 

Chức năng. Bộ phát sẽ gửi một mã tín hiệu dạng nhị 

phân bằng sóng vô tuyến đến mô đun nhận. Thông 


Ô khóa khởi 
động điện tử 





Nút bám khởi 
động-tăt máy 







tin bao gồm một mã nhận dạng và lệnh cho hệ thống 
khóa. Mô đun nhận giải mã và xác minh mã số nhận 
dạng. Trong trường hợp phù hợp, lệnh đóng cửa được 
tiếp tục truyền đến các bộ điều khiển của hệ thống 
khóa trung tâm. 


Phương pháp mã số lăn. Một phân của mã số nhận 
dạng được thay đổi bởi bộ điều khiển từ xa theo một 
thuật toán bí mật nhất định. Do đó, việc người không 
có thẳm quyền chỉ đơn giản thu chép lại tín hiệu là vô 
ích. 


20.2.3 Truy nhập thụ động 





Người lái xe không cần phải trực tiếp sử dụng chìa 
khóa để đóng và mở cửa xe, cũng như trong việc 
tắt khóa chống chuyển động và hệ thống báo động 
hay khởi động động cơ. Người lái xe chỉ cân có 


chìa khóa điện tử bên cạnh. 








Phạm vi và cách sử dụng rất khác nhau tùy theo hãng 
sản xuất. Chúng được gọi bằng những từ khác nhau 
như “khởi động không cần chìa khóa” (Keyless go), 
“truy cập không cần chìa khóa” (Keyless entry), chìa 
khóa tiện nghi”, KESSY, “truy cập tiện nghỉ" (Comfort 
Access), “chìa khóa thông minh” (Smart key). 


Cấu tạo. Các bộ phận cần thiết được thêm vào hệ 
thống khóa trung tâm (Hình 1): 

e_ Ăng ten nhận với bộ khuếch đại 

e_ Bộ điều khiển 

e_ Tay nắm cửa điện tử 

e Chìa khóa điện tử 


e_ Thiết bị khởi động-tắt máy. 
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Œ Kết nối W65 (Bus dữ liệu CAN tiện 
nghi, thâp) đường dây sàn 


E40 Kết nối E40 cho cơ cấu nâng của sở 






| to 












rOÍWS or/li or/br phía trước, bên trái 
T10/14 T10/2 T10/3 E53 Công tắc E53 cho cơ cầu nâng của 
B`\4o:o/2+ SỐ, phía Sau bên trái, người lái xe h 
: T29a/20 T29a/8 T29a/27 E5S_ Công tắc E55 cho cơ cấu nâng của 





số, phía sau bên phải, người lái xe 
T29a/25 &) I29a/lô6 T2923 T2oae vạgẹ E81 Công tắc E81 cho cơ cấu nâng cửa 









Cụm thao tác T29a/7 T29a/15 






















.. , sổ, phía trước bên phải, người lái xe 
nơi cửa phía Kep 31 E150 Công tắc E150 cho khóa bên trong, ão: Biển 
người lái xe + —L9 phía người lái xe Khóa điện .“. 
0,35 0,35 0,35 0,35 0,35 J300 Bộ điều khiển cửa J300, phía người lái xe trục dân động lái 
ge/bl 













LŠ53. Đèn chiếu sáng / nút nhắn cho cơ cấu 
| nâng cửa sổ 
T16b[T16b S37 Cầu chỉ riêng cho cơ cấu nâng cửa số 
14+ 111 / trên bộ mạch 8 role 
| T101 Giắc nói, 10 lần, đen, trạm nói, cột A 
ị bên trái 
_| T16b_ Giắc nói, 16 lần, màu nâu 
| T29a Giắc nối, 20 làn 
V147 Động cơ của cơ cấu nâng 
cửa sổ, phía người lái xe 
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điện tử 
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Bộ điêu khiên truy 
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Hình 1: Tổng quan hệ thống truy nhập thụ động 





khóa bằng động cơ điện 














Ang ten thu nhận gửi tín hiệu vô tuyến với số hiêu 
định danh và yêu cầu định danh được mã hóa đến bô 
phát đáp của chìa khóa. Ngoài ra, nó còn nhận tín hiệu 
phản hôi và chuyên tiếp đến bộ điều khiển truy nhập 
thụ động. Các ăng ten được lắp đặt bên trong cabin và 
bên ngoài xe. Nhờ sự bồ trí của các ăng ten, bộ điều 
khiên có thê phân biệt được chìa khóa nằm ở phạm vi 
bên trong hoặc bên ngoài xe (Hình 1). 









Khoang hành lý Khoang cabin 





Phạm vi đóng cửa 
tiện nghi cho điều 
khiển vô tuyến 











Phạm vi 
cửa mở/ 
đóng 







Hình 1: Phạm vi phát hiện của ăng ten 


Ang ten ở phạm vi bên ngoài (Hình 1: màu xanh 
lá cây) được cài đặt trong cửa hoặc tay nắm cửa và 
cản xe. Vị trí của các chìa khóa có thể được ấn định rõ 
ràng cho một cửa hoặc nắp sau xe. Qua đó việc truy 
nhập riêng rẽ có thể thực hiện được. 


Ang ten ở phạm vi bên trong (Hình 1: màu nâu) 
chịu trách nhiệm về việc khởi động và vận hành Xe, 
cũng như tất thiệt bị chống trộm. Vị trí cài đặt điển hình 
năm ở trung tâm bảng điều khiển, chỗ để mũ hoặc 
trên trân xe. 


Tay nắm cửa điện tử có thể có các thành phần sau 

(Hình 2): 

© Ăng ten tay nắm cửa được thiết kế như một cuộn 
dây, và gửi tín hiệu thu phát được mã hóa đến bộ 
điêu khiên cho phép truy nhập. 


se Cảm biến để phát hiện các yêu cầu truy nhập 
là một cảm biễn điện dung. Điện dung của cảm 
biên thay đổi khi bàn tay tiếp cận đến nắm cửa 
bên ngoài. Bộ điêu khiển phát hiện sự thay đổi này 
như là yêu cầu truy nhập và bắt đầu kiểm tra thảm 
quyên truy nhập. 


Phím khóa chuyển các yêu cầu khóa đến bộ điều 
khiên thâm quyền truy nhập. 





Hình 2: Tay nắm cửa điện tử 





O khóa khởi. động điện tử (EIL = Electronic lgnition 
Lock) dùng đề tiếp nhận chìa khóa. Để nhận dạng chìa 
khóa điện tử và vô hiệu hóa khóa chống chuyển động 
các EIL được trang bị một cuộn dây ghi-đọc cho bô 
truy vần thu phát. Một số hệ thống chỉ yêu cầu chìa 
khóa điện tử hiện diện trong cabin là đủ. 


Chìa khóa điện tử gồm có bộ điều khiển từ xa với bộ 
phát đáp và nguồn cung cấp điện. Chìa khóa có thẻ 
thí dụ, có hình thức của một điều khiển từ xa dùng 
sóng vô tuyên hoặc một thẻ kiểm tra. Ngoài ra, nó còn 
được tích hợp với chìa khóa cơ để mở khóa khẩn cấp 
trong trường hợp mất nguồn điện (Hình 3). 


"UNH ÉP xưểu: 
và Ự t TÍN 
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chìa khóa 








Hình 3: Chìa khóa điện tử với chìa khóa khẩn cấp 


Mở khân cấp. Trong trường hợp pin của chìa khóa 
hệt điện, xe có thể được mở với chìa khóa cơ khẩn 
câp. Đưa chìa khóa điện tử vào EIL có thể vô hiệu hóa 
khóa chồng chuyển động. Ở đây, nguồn điện được 
cung cập bởi quá trình cảm ứng từ trường xoay chiều 
của cuộn dây đọc-ghi trong ổ khởi động. 


Thiết bị khởi động-tắt máy được kích hoạt, tùy thuộc 
VaO Xe, qua việc ân hoặc xoay chìa khóa trong EIL 
hoặc nhân một nút khởi động. Tùy thuộc vào xe, việc 
tất máy được thực hiện bằng cách lặp lại thao tác nhắn 
nút khởi động-dừng lại hoặc thông qua một nút dừng 
lại riêng biệt. 


Khởi động tự động. Ở đây yêu cầu khởi động của 
người lái xe được chuyển từ tác động khởi động đến 
bộ điêu khiển động cơ. Khi đó, một chìa khóa với một 
mã thu phát có thẳm quyền buộc phải hiện diện trong 
xe hoặc trong ô đánh lửa điện tử. Với xe có hộp số tự 
động, phanh phải được đạp và cần số ở vị trí P. Khi 
các điêu kiện trên đều được thỏa mãn, bộ điều khiển 
động cơ mới phát lệnh cung cấp nhiên liêu và khởi 
động động cơ. 


Bộ điều khiển cửa với động cơ đóng 





cửa bên người ngồi % 2 
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_ Động cơ khóa nắp 
— thùng nhiên liệu 
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| L” Bộ khuếch đại ăng ten _ 
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Hình 1: Các bộ phận của truy nhập thụ động - Thí dụ mở khóa 


Mở khóa thụ động (thí dụ: Hình 1). Cảm biến trong 
tay nắm cửa phát hiện yêu cầu truy nhập và chuyên 
yêu cầu này đến bộ điều khiển cho phép truy nhập 
(1a). Đồng thời bộ điều khiển, thông qua bus dữ liệu, 
nhận được tình trạng của đơn vị khóa (1b) và gửi yêu 
cầu nhận dạng qua các ăng ten bên ngoài đến chìa 
khóa (2). Chìa khóa tính toán mã truy nhập và gửi 
kết quả trở lại bộ điều khiển (3) (quy trình thử thách/ 
đáp ứng) thông qua các ăng ten và bộ khuếch đại ăng 
ten. Mã truy nhập đi qua bus dữ liệu để đến bộ điều 
khiển trung tâm (4). Bộ phận này chỉ thị bộ điều khiển 
cửa (5) chuyền tiếp lệnh đóng cửa đến động cơ đóng 
tương ứng (6). 


Khóa. Quá trình khóa có thể được kích hoạt tự động 
hoặc qua bắm vào nút khóa trên tay nắm cửa. Quá 
trình tự động khóa được bắt đầu khi bộ phát đáp rời 
khỏi phạm vi phát hiện của các ăng ten bên ngoài. 


Khóa với nút bắm có lợi thế hơn so với việc tự động 
khóa vì người lái xe ra lệnh có chủ ý và việc khóa 
được thực hiện. Việc khóa được xác nhận qua nhấp 
nháy của đèn cảnh báo. 


Chìa khóa dịch vụ. Chìa khóa điện tử lưu trữ những 
thông tin quan trọng của xe, được đọc với hệ thống 
thông tin của xưởng sửa chữa khi tiếp nhận xe. Thí dụ 
về các dữ liệu được lưu trữ: 


e_ Thông tin về dịch vụ định kỳ, 
e_ Tình trạng của mực chất lỏng vận hành xe, 


e_ Tình trạng nhiệt độ chất lỏng làm mát và dầu động 
cơ. 


20.2.4 Hê thông báo đông chống trôm (ATA 








Khi có sự truy nhập trái phép, hệ thống báo động. 
chống trộm (ATA = Anti-Theft Alarm) phát ra cảnh 
báo bằng ánh sáng và/hoặc âm thanh. 





Hệ thống này bao gồm các thành phần sau (Hình 2): 

e_ Bộ điều khiển, bảng thao tác và hiển thị tình trạng, 

e_ Công tắc tiếp xúc thí dụ, ở cửa xe, nắp khoang động 
cơ xe, nắp cửa hậu, khoang hành lý hoặc ngăn để 
găng tay, 

e_ Giám sát cabin bằng tia hồng ngoại hoặc siêu âm, 

e_ Cảm biến vị trí để bảo vệ bánh xe bị tháo và xe bị kéo, 

e_ Còi báo động với nguồn điện riêng, 

e Cảm biến vỡ kính. 

Bộ điều khiển bảng _ 

thao tác ở trần xe ,Ế 
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Hình 2: Các bộ phận của hệ thống báo động chống trộm 
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Kích hoạt ATA. Kích hoạt có thể tự khởi động hoặc 
do người lái xe chủ động thực hiện bằng chìa khóa. 
Việc sẵn sàng báo động hiện hữu sau 10 đến 20 giây, 
và được hiễn thị thí dụ với một đèn LED nhấp nháy. 
Trước đó, bộ điều khiển, thông qua các công tắc tiếp 
xúc, kiểm tra cửa xe, cửa sổ, cửa số trần, nắp động 
cơ và cửa sau hoặc nắp khoang hành lý đã được đóng 
lại chưa. 


Kích hoạt báo động có thể được kích hoạt bởi 
se Mở cửa hoặc nắp khoang động cơ trái phép, 
e Xâm nhập vào cabin, 


se. Sử dụng một chìa khóa với mã phát đáp không hợp 
lệ, 


e _ Tháo bộ cảm biến trong cabin/còi báo động, 
e Tháo radio, 
se. Mở hộc đựng găng tay hoặc ngăn để vật dụng, 


e Ngắt nguồn điện của bộ điều khiển ATA, 


¬e Thay đổi vị trí xe, 


se Rút chốt cắm điện của thiết bị kéo rơ moóc. 


Các loại báo động. Có hai loại: 


e© Báo động âm thanh với một còi báo động riêng 
dùng nguồn điện riêng 


s Dáo động ánh sáng qua thiết bị đèn chớp, đèn 
cabin hoặc đèn cốt 


Thời gian báo động được quy định bởi các quy chế 
giao thông StVZO. Báo động âm thanh ở Đức chỉ 
được phép kéo dài tối đa 30 giây cho mỗi sự kiện và 
phải dừng lập tức sau khi tắt. 


Tắt báo động được thực hiện bằng cách nhắn nút mở 
khóa ở bộ điêu khiển từ xa hoặc đây chìa khóa hợp lệ 
vào ô khóa điện tử. _ 


Khi mở khẩn cấp qua tác động cơ lên ỗ khóa, phải 
đề chìa khóa có mã phát đáp hợp lệ trong ổ khóa 


điện tử một thời gian nhất định thí dụ là 15 giây, 
nêu không hệ thông báo động sẽ bị kích hoạt báo 
động. 





Giám sát trong cabin. Khi kích hoạt hệ thống báo 
động, cảm biên giám sát của hệ thống cũng đồng thời 
được kích hoạt. Người ta phân biỆt: 


e Giám sát cabin bằng hồng ngoại. Ở đây, không 
gian bên trong cabin được giám sát bởi một cảm 
biến hồng ngoại có phản ứng với nguồn nhiệt, 
chẳng hạn như người, và kích hoạt báo động. 

se. Giám sát cabin bằng siêu âm (Hình 1). Một trạm 
phát sóng tạo ra trong cabin một trường sóng siêu 
âm có tần số khoảng 20 kHz. Khi trường sóng này 





bị thay đổi, thí dụ khi cabin bị xâm nhập hoặc của 
số bị đập, bộ dò siêu âm phát hiện sự thay đỏi 


này 
và kích hoạt báo động. 






Việc lắp đặt một lò sưởi phụ (chỉ được dùng khi 
xe đỗ) phải đáp ứng yêu cầu tương thích với hê 
thống giám sát cabin, vì luồng không khí ấm cũng 
có thê đủ để kích hoạt báo động. 
















Kính hông Kính sau - 


Kính chắn gió Kính hông 





Hình 1: Phạm vi siêu âm trong cabin 


Bảo vệ bánh xe và chống việc xe bị kéo. Hệ thống 
này gôm có cảm biên độ nghiêng với một bộ giám sát. 
Khi kích hoạt hệ thống báo động, vị trí của xe khi đỗ 
được ghi nhận như vị trí cân bằng chuẩn. Bên trong 
cảm biên độ nghiêng kiểu điện dung (Hình 2), con lắc 
luôn tự điều chỉnh dao động ở vị trí thẳng đứng tương 
ứng với lực trọng trường. Với sự thay đổi độ nghiêng 
của chiếc xe, vị trí của con lắc và qua đó điện dung 
giữa các tắm tụ điện thay đổi. Những thay đổi vị trí nhỏ 
không kích hoạt báo động (thí dụ như mắt không khí 
trong lốp xe). Độ nghiêng lớn do xe bị nâng hoặc bị 
kéo sẽ kích hoạt hệ thống báo động. 


Con lắc 


Bộ giám 
sát 


—m=—-——- 


Các tắm tụ điện 


Hình 2: Cảm biến độ nghiêng 


Giắc cắm CCD (Car Coupling Device). Khi bật ATA, 
nêu có chân căm nằm trong giăc căm điện của thiết bị 
kéo rơ moóc, chân này cũng sẽ được giám sát. 


Chế độ kéo. Để đỗ xe trên chỗ đỗ tầng đôi, kéo xe 
hoặc vận chuyên xe trên phà, báo động qua cảm biên 
độ nghiêng có thê được tắt. 





20.3 Hệ thống tiện nghỉ 
20.3.1 Đóng mở mui xe 

Hệ thống này cho phép mở và đóng mui xe bằng 
điện thông qua một nút nhân. 












Hình 1 thể hiện hệ thống điện-thủy lực vận hành của 
mui xe. Qua nút nhấn, một động cơ điện được khởi 
đông để vận hành một bơm thủy lực rotor tạo áp suâi. 
Nhờ vào xỉ lanh thủy lực tác động kép, mui xe được 
mở ra hay đóng lại. 


thủy lực 


Bình: 
chứa dâu 
thủy lực 





thủy lực 


Hình 1: Đóng mở mui xe 


Hệ thống thủy lực 

Bao gồm: 

e Bình chứa dầu thủy lực 

e Bơm rotor thủy lực được truyền động bằng điện 
e Bộ điều khiển thủy lực 


e 2 xi lanh thủy lực tác động kép 


Hệ thống điện (Hình 2) 

Bao gồm các thành phần chủ yếu sau đây: 

se Nút nhắn vận hành mui xe (E137) 

e Bộ điều khiển (J256) 

e® Động cơ điện cho bơm thủy lực (V82) 

e Công tắc khởi động (D) 

se Cầu chì nhiệt (S68) 

s® Công tắc ghi nhận bao mui xe được cài vào (F155, 
F156) 

Nguyên lý hoạt động để mở mui xe 


Sau khi mở chốt khóa mui bằng tay, vì lý do an toàn 
mui xe điện-thủy lực chỉ có thê được vận hành khi chìa 
khóa khởi động nằm trong ô khóa và ở vị trí tắt. Ở đây, 
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Hình 2: Sơ đồ mạch điện cho điều khiển đóng mở mui xe 


chân S của ổ khóa khởi động D được nối mạch với nút 
nhấn E137. Nếu nút nhắn này được kích hoạt, bộ điều 
khiển J256 nhận được điện áp qua chân T. Tương tự 
như vậy, nó cũng nhận được điện áp từ ô khóa khởi 
động D thông qua chân P. Nguôn điện đê vận hành hệ 
thống được cung cấp thông qua câu chì S68 từ đâu 
kẹp 30 đến chân 30 của bộ điêu khiên J256. 


Vì ở chân T1 của bộ điều khiển J256 có điện áp, chiều 
quay của động cơ điện V82 của bơm thủy lực được 
điều khiển sao cho thanh piston của xi lanh thủy lực 
được thu vào. Mui xe được mở ra. 


Đóng mui xe 


Khi cần đóng mui xe lại, bộ điều khiển J256 nhận điện 
áp từ nút nhắn E137 qua chân T2. Chiêu quay của 
động cơ điện dẫn động bơm thủy lực V82 được điêu 
khiển sao cho thanh piston của xi lanh thủy lực được 
đầy ra. Mui xe được đóng lại. 


Nhờ các công tắc an toàn, mui xe không bị tác động 
khi bao che mui được cài vào. Các công tặc F155 và 
F156 này là những công tắc lưỡi gà (Reed), được tác 
động không tiếp xúc nhờ vào các nam châm trong các 
nút khóa của bao che mui. Công tắc F155 và F156 nội 
các chân S2 hoặc chân S1 của bộ điều khiên J256 vê 
dây mass, khi một nút khóa bao mui xe được ân vảo. 
Bộ điều khiển .J256 không còn điều khiển động cơ điện 
V82 được nữa. 
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20.3.2 Ghế ngồi tiện nghỉ 


- Để cho phép mọi người, không phụ. thuộc vào 
._ kích thước và tâm vóc, có được tư thế ngồi thích 








# .Pf“= :':—ễễẼỄaaaa 





Câu trúc cơ bản. Ghế bao gồm một khung thép với 
các bộ phận nhựa đúc và những cụm lắp ráp cho các 


chức năng khác nhau. Một loại vải thông hơi bên dưới 
bọc đệm ghế đảm bảo sự lưu thông không khí. Thảm 
lông cao su hỗ trợ cho bộ phận kết nối tựa vào lưng 
ghế và chỗ ngồi. Sưởi ấm và thông gió được điều 
khiển riêng biệt đảm bảo tiện nghi tối ưu. Một đệm đỡ 


vùng thắt lưng (áp cột sống), đôi khi có hệ thống mát 


xa, giúp cho tư thế ngồi chủ động (Hình 1). 








động 





Tựa đầu chủ 





















._ Đệm không khí 
. bờ vai 


. Đệm không khí 
- bên hông 
| Quạt thông 
- gió 


¡_ Đệm không khí 
._ đỡ vùng thắt lưng 





Quạt thông hơi Đệm đỡ vùng thắt lưng : 


Hình 1: Ghế cho tư thế ngồi cá nhân và chủ động 


Hiệu chỉnh ghế cá nhân. Chức năng này được thực 
hiện bởi động cơ điện và một bộ điều khiển điện tử. 
Bằng cách xê dịch những phân đoạn chỗ ngồi theo 
hướng mong muốn để tìm được một vị trí ngồi thích 
hợp cho từng cá nhân. Vị trí ngồi cho nhiều người lái 
xe khác nhau có thể được lưu trữ qua nút bộ nhớ trên 
thiết bị điều khiển ghế. Khi mở cửa xe, người lái xe 
được nhận biết bởi các mã điều khiển từ xa và chỗ 


của ghế có thể được điều chỉnh thích ứng với - 





ngồi tự động di chuyển đến vị trí tối ưu, Phản hồi thôn 
tin vị trí của các bộ phận khác nhau của chỗ ngòi được 
thực hiện bởi các cảm biên. Thông thường chiều cao 
tay lái và gương chiêu hậu bên ngoài cũng được điều 
chỉnh cùng với chỗ ngồi. 


Ghế ngồi chủ động. Khi phải ngồi lâu dài trong tư thé 
bất động, cột sống được bảo vệ không bị căng đau khi 
chỗ ngồi được thay đổi liên tục chút ít. Quá trình này 
được thực hiện bằng cách sử dụng một đệm đỡ Vùng 
thát lưng có biên dạng thay đổi được với sự trợ giúp 
của một đệm rung không khí (Hình 1). Một số ghê ngài 
cũng có chức năng mát xa, nhờ đó các cơ bắp vùng 
lưng được tác động để có thể chông lại sự co cứng cơ, 


Sưởi âm chỗ ngồi. Những vùng sưởi trung tâm trong 
ghê ngôi làm cho khu vực giữa được ám lên nhanh 
chóng và các khu vực xung quanh được sưởi ám 
chậm hơn. 


Thông hơi. Bề mặt ghế nóng lên do ánh nắng hoặc 
thân nhiệt được làm mát và thông hơi nhờ những quạt 
gió nhỏ được đặt dưới bề mặt ghế. Một bọc ghé ngồi 
thoáng hơi cũng hỗ trợ cho tính năng này. 


Hiệu chỉnh ghế động. Một buông không khí có thể 
bơm lên được ở bên hông ghế nâng cao sự ổn định 
mặt hông khi vào cua (Hình 1). 


Nhận biết có người ngồi trên ghế. Chỗ ngồi được 
tích hợp một tâm cảm biến, qua trọng lượng trên mặt 
ghế có thể phân loại hành khách, thí dụ xác nhận ghế 
trẻ em, nhờ trọng lượng trên mặt ghế ngồi. Sau đó, túi 
khí được quyết định mở hay không và mở ở mức độ 
nào khi xảy ra tai nạn. 


Tựa đầu chủ động (Hình 2). Khi có va chạm từ phía 
sau, tựa đầu di chuyên về phía trước dưới tác động cơ 
học. Đề thực hiện điều này, một lò xo căng trước nằm 
trong tựa đầu được kích hoạt bởi một cơ chế đòn bầy 
làm giảm khoảng cách tới đầu, từ đó giảm nguy cơ 
chân thương đốt sống cổ. 


















Cơ cấu chức năng 
“Tựa đâu chủ động” 


Cơ chế đòn bẩy 


Lò xo dưới 


VỊ trí nghỉ 





Hình 2: Tựa đầu chủ động 











20 Các trang bị tiện nghi trên xe cơ giới 


20.3.3 Điều chỉnh gạt nước điện tử 


.- g2 _= 1= = SIẸ. Tu 2E 2= xứcx x4 se. ==== 


Việc điều chỉnh điện tử động cơ quay cần gạt 
nước cho phép tạo một tâm nhìn tôi ưu và đôi 
hướng quay của tay gạt nước. 


cấu tạo. Hệ thống gạt nước kính chắn gió điện tử bao 
gồm một hoặc hai động cơ điện DC với một thiết bị 
dẫn động quay, đảo chiều được, không cần đến thanh 
liên kết đổi chiều quay. Bộ điều khiển điện tử được 
tích hợp trong nắp bộ truyền động của động cơ gạt 
(Hình 1). 






` - 
-.: F.{.. t 
"Ÿv Tý. NNIW 4 94 
Lan động quay - 








..... 
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Hình 1: Vận hành gạt nước kính chắn gió điều chỉnh điện tử 





Nguyên lý hoạt động. Chuyễn động lên xuống của 
tay gạt nước được thực hiện qua việc thay đổi hướng 
quay của động cơ gạt có hai chổi than. Ở vị trí đảo 
chiều của tay gạt, điện áp đặt vào cặp chổi than của 
động cơ được đảo cực bằng mạch điện tử (Hình 2). 
VỊ trí và vòng quay được xác định bởi những cảm biên 
Hall được bố trí trong động cơ và bộ truyền động tay 
gạt. 
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Hình 2: Sơ đồ nguyên lý mạch đảo chiều quay 


sim aamaea... an h6... 
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Quay theo chiều kim đồng hồ. Các transistor T1 và 
T4 được bộ điều khiển đảo chiều điều khiển và kích 
hoạt thông qua các chân 5 và 8. Dòng điện tải chạy từ 
cực + qua T1 đến động cơ và qua T4 đến dây mass. 


Quay ngược chiều kim đồng hồ. Các transistor T2 
và T3 được bộ điều khiển đảo chiều điều khiển và kích 
hoạt thông qua các chân 6 và 7. Dòng điện tải chạy từ 
cực + qua T2 đến động cơ và qua T3 đến dây mass. 


Động cơ gạt nước được kích hoạt thông qua một giao 
diện CAN. Nếu một động cơ thứ hai (phụ) được lắp 
đặt, nó nhận được lệnh gạt thông qua đường bus nồi 
tiếp từ động cơ đầu tiên (chủ). 

Hệ thống này có những ưu điểm sau: 

e_ Thiết kế tiết kiệm không gian 

se. Phạm vi quan sát rộng hơn (góc gạt khoảng 150°) 


e_ Hạ vị trí nghỉ của tay gạt ra ngoài phạm vi quan sát 
trong vùng có sưởi phụ thuộc vào tôc độ xe 


e Giảm tiếng ồn từ các lưỡi gạt cao su ở vị trí đảo 
chiều nhờ giảm tốc độ của động cơ gạt 


e_ Vị trí dừng thay đổi theo hướng lên và xuống 


e_ Ngăn ngừa bó kẹt và bảo vệ quá tải vì tuyết đọng 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Đề thay lưỡi gạt, tay gạt phải được chuyển đến vị 


trí thẳng đứng thông qua cần điều khiển trung tâm. 
Tay gạt không được phép di chuyên bằng tay ra 
khỏi vị trí nghỉ. 





20.3.4_ Hiệu chỉnh gương chiếu hậu bằng 


điện 


Cấu tạo. Việc đưa gương vào một vị trí mong muốn 
được thực hiện qua một nút nhắn được bố trí ở khu 
vực dựa tay hay tay nắm cửa. Các thông tin về vị trí 
gương mong muốn được chuyển tiếp đến bộ điều 
khiển cửa. Thiết bị này điều khiển hai động cơ điện 
một chiều, quay theo chiều phải và trái. Gương được 
hiệu chỉnh theo một trong bốn hướng chuyển động 
thông qua cơ cấu bánh răng trục vít và vít điều chỉnh. 


Thông qua một công tắc lựa chọn, người lái xe có thể 
chọn gương chiếu hậu bên ngoài phía người lái xe 
hay phía người ngồi bên cạnh. Thông thường, gương 
chiếu hậu còn được tích hợp một bộ sưởi gương đê 
rã băng. 
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Nguyên lý hoạt động (Hình 1). Tác động của bộ điều 
khiển cửa thường ở dạng mã điện áp. Qua nút nhắn 
hiệu chỉnh, một trong bỗn cơ chế đóng mạch điện mắc 


Song Song được tác động để đóng mạch điện cho bộ 
điều khiển cửa. Mỗi mạch có điện trở với trị số khác 
nhau (chỉ có đường dây, R1, R2, R3) và tạo ra trong 
mỗi mạch một sự giảm điện thế khác nhau thị dụ từ 
0 V cho dây không có điện trở, 1,3 V cho R1, 2,7 Vcho 
R2 và 4 V cho R3. 


đên cho động cơ dẫn động tương ứng. Động cơ này 
vận hành trong suốt thời gian nút nhắn điều chỉnh 
được ấn. Từ bộ nút nhán này đến bộ điều khiển cửa, 
chỉ cần sử dụng một đường dây điện dương. 





Hình 1: Sœ đồ nối mạch điều khiển gương chiếu hậu bên 
ngoài 


20.4 Hệ thống hỗ tro người lái 


Hệ thống hỗ trợ người lái xe (Advanced Driver Assis- 
tance Systems) được sử dụng đề hỗ trợ người lái khi 
điều khiển xe, giúp cho việc lái xe dễ dàng hơn, tiện 
nghỉ hơn và an toàn hơn bằng cách: 


s Chuẩn bị đầy đủ và hiển thị các thông tin về tình 
trạng lái xe. 


s Cung cấp cho người lái các đề xuất xử lý. 


® Tự động can thiệp vào quá trình lái. 





20.4.1 Hệ thống ga tự đông 





Hệ thống ga tự động (cruise control system) duy 
trì tốc độ xe cố định ở trị sô do người lái xe mong 
muôn. 







Cấu tạo. Hệ thống ga tự động bao gồm: 
s_ Cảm biến đo tốc độ Xe, 

® _ Van bướm ga với dẫn động bằng động cơ điện, 
se Bộ điều chỉnh trong bộ điều khiển động cơ, 


®© _ Bộ phận nhập lệnh từ người lái. 


Nguyên lý hoạt động. Người lái chọn tốc độ hiện 

ảnh là tốc độ mong muốn cần giữ được ổn định 
bằng cách nhấp vào cần gạt hiệu chỉnh. Qua một nút 
nhần, tốc độ mong muốn có thể được tăng hoặc giảm 
từng bước 1 kmih. 


Lượng hòa khí cần thiết được cung cấp cho động cơ 
thông qua van bướm ga. Nếu tốc độ xe thay đổi, bộ 
điều khiển nhận được một tín hiệu tương ứng. Góc 
mở của van bướm ga sẽ được hiệu chỉnh bằng động 
cơ điện và qua đó thay đổi lượng hòa khí động cơ hút 
vào. Xe sẽ được tăng hoặc giảm tốc. Việc tự động 
can thiệp vào hệ thống phanh không xảy ra. Khi bàn 
đạp ly hợp hoặc phanh được chạm, chức năng điều 
chỉnh tốc độ sẽ tắt ngay lập tức. 


Cố định tốc độ với chức năng phanh (Dynamic 
Cruise Control). Hệ thống điều chỉnh tốc độ này có 
thêm khả năng điều khiển phanh khi xe xuống dốc 
nếu momen kéo của động cơ không đủ để giữ xe ỏn 
định ở tốc độ mong muốn. 


20.4.2_Điều chỉnh thích nghỉ ga tự động 
(ACC) 
ACC (Adaptive Cruise Control) là một hệ thống tự 


động điều chỉnh tóc độ và khoảng cách của xe. Hệ 
thống này hoạt động ở tốc độ 30 km/h đến 200 
km/h và được sử dụng để hỗ trợ người lái xe khi 
lưu thông liên tục. 
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Cầu tạo. Hệ thống bao gồm: 

s_ Các cảm biến radar, tốc độ QÓc quay xe quanh trục 
thăng đứng, gia tóc ngang, tôc độ quay bánh xe và 
góc đánh lái 

s Bộ kiểm soát để phát hiện chuyển động của chính 
thân xe 
Nhận biết vật thể và vị trí 

s©_ Điều chỉnh khoảng cách 
Các bộ điều khiển điện tử của động cơ, hộp SỐ và hệ 

thông cân bằng điện tử (ESP) với các cơ cấu châp 

hành. 








ên lý hoạt động. Với sự trợ giúp của cảm biên 
—} Nhìa trước và tốc độ của xe này Hi = 
nhận trong khoảng cách lên đên khoảng. 100 m. CC 
phân biệt hai chế độ hoạt động “chạy đường trông” và 
“chạy sau xe khác”. 


Chạy đường trống (Hình 1). ACC hoạt động như một 
hệ thống giữ ồn định tốc độ ở chế độ này. 


Chạy sau xe khác (Hình 1). Khi hệ thông ACC Tm 
hiện một xe khác trong cùng làn đường, nó _. 
chỉnh tốc độ để thích ứng với xe phía trước. ng 
thời, nó duy trì một khoảng cách cô định do mi 
lái xe ấn định trước bằng cách tự động phan Tx. 
tăng tốc tương ứng. ACQC hãm tôc độ Của xe , vn 
cách giảm bớt momen xoăn động CƠ và nêu rei cộ : 
tự động tác động vào hệ thông phanh. Nêu àn đạp 
phanh được nhấn, hệ thống sẽ tự động tắt. 





-.. 


Chạy sau xe khác 











Chạy đường trống 
Tốc độ mong muốn 


Hiễn thị tình trạng _— Kh| 


chạy sau xe khác 





e Thích nghỉ tốc độ với xe 
phía trước 
se Điều chỉnh khoảng cách 


s Điều chỉnh tốc độ theo 
mong muôn của người 
lái xe 





Hình 1: Chạy đường trống và chạy sau xe khác ở ACC 


Nhận biết vật thể (Hình 2). Để phát hiện các xe chạy 
trước, một bộ cảm biến radar được lấp đặt trong lưới 
tản nhiệt của két nước”. Bộ cảm biên này bao H 
ba đơn vị phát và thu với góc mở của môi đơn vị là 
ba độ quét trong khoảng cách 1 00 mét, bao phủ ai 
bộ chiều rộng của đường cao tốc ba làn xe. Xe chạy 
trước phản xạ xung radar được phát ra (77 GHz). 


TỶ ———— — 
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Hình 2: Phát hiện xe chạy trước 


Từ thời gian phát và thu tín hiệu, khoảng cách và tỐc 
độ tương đối so với xe trước được tính toán. 





Tình trạng xe quay vòng được xác định nhờ những 
cảm biến của hệ thống ESP, và tắt cả các xe chạy 
trong cùng làn đường được phát hiện. 





ACC với chức năng Stop & Go 

ộ thống này, chỉ được sử dụng kết hợp với một hộp 
số nh nộ phạm vi ứng dụng từ tôc độ cao xuông 
đến khi dừng hẳn. Cảm biến radar có một tâm phủ mở 
rộng hình nón bao phủ cả làn đường rộng, trong phạm 
vi từ gần lên đến khoảng 60 m. Như vậy, một xe chen 
vào phía trước ở khoảng cách gân được phát hiện 
nhanh hơn so với hệ thông ACC thông thường. 


Chức năng Stop & Go phanh xe lại cho đến khi dừng 
hẳn nếu cần thiết. Người lái xe nhận được một tín hiệu 
(âm thanh, hiển thị trên màn hình) khi xe phía trước 
bắt đầu khởi chạy. 


Đề khởi chạy trở lại, người lái xe phải xác nhận thông 
báo này bằng cách nhắn nút điều khiển trên tay lái 
đa chức năng hoặc bằng cách nhâp bản đạp ga. Khi 
dừng trong thời gian rất ngăn (t < 3 s) việc khởi chạy 
được tự động thực hiện. 


Thao tác và hiền thị. Cách thao tác và nhập dữ liệu 
được thực hiện tùy thuộc vào nhà sản xuật và loại xe 
trên một cần công tắc ở tay lái với các nút bám hoặc 
thông qua một bảng điều khiển trên tay lái đa chức 
năng (Hình 3). 


| Giảm khoảng cách 


Lưu trữ tốc độ 


Thay đổi : 
tốc độ 


Tăng 
khoảng cách 


ACC Stop & 


Át một tốc độ 
Quan 222, Go bật/tắt 


được lưu trữ trước | 
Hình 3: Bảng điều khiển ACC Stop & Go 






ộ thế dụng thông qua 
Trong khi chạy, hệ thông được sử ‹ lng: : 
nhữAg nút bắm đã được hiễn thị ở hình trên như một 
hệ thống điều chỉnh tốc độ thông thường. 


Nếu xe đang dừng và hệ thống phát hiện một xe khác 
ở phía trước, người lái xe có thê kích hoạt hệ thông 
bằng cách đạp bàn đạp phanh và bám nút “SET” hoặc 
nút “RES”. 


Ở màn hình của hệ thống hiển thị thông tin trung tâm, 
chế độ vận hành hiện tại, tốc độ được chọn trước và 
khoảng cách tối thiểu cài đặt sẵn được hiễn thị. 
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CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG 


Nếu việc sửa chữa hoặc hiệu chỉnh xe (thí dụ, 


trên khung gầm hoặc ở dầm ngang) được thực 
hiện có thể làm thay đổi vị trí của cảm biến radar, 
cảm biến radar phải được hiệu chỉnh lại. 





20.4.3_Kiêm soát khoảng cách đỗ xe 
(PDC) 





Khi chạy lui hoặc xoay trở đỗ xe, PDC (Park 
Distance Control) hiển thị khoảng cách đến một 
chướng ngại vật và cảnh báo người lái xe với 
một tín hiệu âm thanh khi khoảng cách tối thiểu bị 
vượt qua và va chạm sắp xảy ra. 








Cấu tạo. Các bộ phận chính trong hệ thống bao gồm: 
e_ Các cảm biến siêu âm ở phía sau và phía trước xe. 


e Một thiết bị truyền tín hiệu âm thanh và đôi khi là 
hình ảnh (hiễn thị trên màn hình đa chức năng). 


e Bộ điều khiển. 


Nguyên lý hoạt động. Các cảm biến siêu âm hoạt 
động với phương pháp thám vọng. Chúng được điều 
khiển định kỳ lần lượt và phát đi tín hiệu siêu âm ở một 
tần số thí dụ 43,5 kHz. Sau đó, tất cả các cảm biến 
chuyển sang chế độ thu để tiếp nhận các sóng âm 
thanh dội lại từ những chướng ngại vật trên. Khoảng 
cách đến vật cản và vị trí của nó có thể được tính toán 
từ thời gian phát và nhận tín hiệu. Nếu khoảng cách 
quá ngắn, hệ thống cảnh báo người lái xe và hiển thị 
khoảng cách đến vật cản (Hình 1). 


Hình 1: Hỗ trợ đỗ xe với tín hiệu sóng siêu âm 


Dựa trên tần số của tín hiệu âm thanh cảnh báo có thể 
phân biệt được chướng ngại vật ở phía trước hoặc 





phía sau. Âm thanh cảnh báo được lặp lại với tần số 
càng cao khi khoảng cách càng ngăn. Âm thanh liên 
tục, việc va chạm với những chướng ngại sắp xảy ra, 


Ở hệ thống có trang bị màn hình, một sơ đồ được vẽ 
thêm lên màn hình này đê người lái xe có thê nhận biết 
vị trí chính xác của chướng ngại vật. 


20.4.4 Hệ thống hỗ trợ đỗ xe 










Hệ thống này đo chiều dài của khoảng trống đỗ 
xe, xác định khả năng đồ và hỗ trợ quá trình đỗ 
xe nêu cân thiệt. 









Cấu tạo. Hệ thống hỗ trợ đỗ xe gồm có: 

e Các cảm biến siêu âm phía sau, phía trước và hai 
bên hông xe 

e Thiết bị phát tín hiệu cảnh báo bằng ánh sáng và 
âm thanh 


e_ Hệ thống lái cơ-điện 


e Bộ điều khiển. 


Các cảm biến lắp đặt bên hông đo khoảng trống đỗ xe. 
Để có thể xác định chính xác, xe cần phải được chạy 
song song nhất có thể trong một khoảng cách từ 30 cm 
đến 1,5 m và vượt qua khoảng trống. Tốc độ của xe 
không được quá 30 kmí/h (Hình 2). 
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Hình 2: Đo chiều dài khoảng trống đỗ xe 


Nếu có thể đỗ được, màn hình sẽ hiển thị đoạn đường 
tôi ưu cho người lái. 


Hệ hỗ trợ đỗ xe chủ động. Trong hệ thống chủ động, 
hệ hỗ trợ đỗ xe đảm nhận việc quay tay lái qua việc 
điều khiển động cơ điện của hệ thống lái cơ-điện. 
Người lái xe được yêu cầu sang số, tăng tốc và phanh 
qua màn hình. 


Hiển thị môi trường xung quanh (Hình 1, trang tiếp 
theo). Từ tín hiệu cảm biến của kiểm soát khoảng 
cách đỗ xe và tín hiệu cảm biến hỗ trợ đỗ xe, bộ điêu 
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khiển thiết lập một sơ đồ của môi trường xung quanh 
xe. Trong sơ đồ này, đoạn đường tương ứng với góc 
bẻ lái hiện thời được hiển thị. Chướng ngại vật được 
diễn tả thành từng cột, có màu đỏ khi một khoảng cách 
tối thiểu bị vượt quá. 
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Hình 1: Hiển thị môi trường xung quanh 


20.4.5 Hỗ trơ đỗ xe bằng hình ảnh 








Hỗ trợ đỗ xe bằng hình ảnh ghi nhận một phần 
hoặc thậm chí toàn bộ môi trường lân cận và xung 
quanh xe với camera. 















Người ta phân biệt: 


e_ Hiễn thị phía sau (camera phía sau) 

e_ Hiễn thị bên hông (hệ thống camera bên hông) 
e_ Hiển thị bên trên (phối cảnh mắt chim) 

e Hiển thị xung quanh 


Hiển thị phía sau. Camera phía sau thường được 
tích hợp ở tay càm mở nắp khoang hành lý để phát 
hiện khu vực ngay phía sau xe. Hình ảnh được hiển 
thị trên màn hình trong xe (MMI, giao diện đa phương 
tiện) khi xe được cài số chạy lui. 


Hiền thị bên hông. Hệ thống này có hai camera được 
gắn ở mặt bên của cản trước. Những hình ảnh từ hai 
camera được hiển thị đồng thời trong hai cửa số trên 
màn hình. Điều này tạo điều kiện dễ dàng không chỉ 
cho việc đỗ xe, mà còn cho việc chạy vào ngã rẽ hoặc 
ngã tư có tầm nhìn kém. 


Hiển thị bên trên. Mỗi gương chiếu hậu bên ngoài có 
một camera kỹ thuật số được đặt bên trong, nhờ ống 
kính góc rộng nên thu được toàn bộ hình ảnh khu vực 
ngay cạnh chiếc xe. Bộ điều khiển tạo ra, từ các dữ 
liệu hình ảnh này và những hình ảnh của camera phía 
Sau, trên màn hình trong xe một phối cảnh “mắt chim” 
của xe và môi trường xung quanh. 


Hiển thị xung quanh. Ở đây, tất cả các dữ liệu hình 
ảnh có sẵn ở bộ điều khiển được sử dụng. Sơ đồ phối 
cảnh “mắt chim” được hiễn thị lên màn hình trong xe 
(Hình 2). Đường chạy tối ưu và đường chạy tương 
Ứng với góc bẻ lái hiện thời được hiển thị với hai màu 








chồng lên nhau. Điều này cho phép người lái xe điều 
chỉnh đường lái khi đỗ xe đê tránh va chạm chướng 
ngại vật. 





Hiển thị chướng ngại vật ị 














xung quanh 





Hình 2: Hiễn thị 


20.4.6_ Hỗ trơ thay đôi làn đườn 


(cảnh báo thay đồi làn đường, 
chướng ngại trong góc chết) 


Hệ thống cảnh báo người lái xe khi dự định chuyển 
làn đường nhưng có những xe nằm chếch trong 
“góc chết” (điểm mù). 















Cấu tạo. Hệ thống hỗ trợ này bao gồm: 

e_ Cảm biến radar với tần số 25 GHz và cự ly 50 m 
e_ Đèn cảnh báo trong gương chiếu hậu bên ngoài 
e_ Thiết bị phát tín hiệu cảnh báo bằng âm thanh 

e Bộ điều khiển. 


Nguyên lý hoạt động. Hai bộ cảm biến radar, thường 
được đặt trong hoặc dưới cản sau, giám sát khu vực 
đường xe chạy mà người lái xe không nhìn thấy được 
trong gương chiếu hậu (Hình 3). Khi cảm biến nhận 
được một xe đang đến gần trong phạm vi này, đèn 
kiểm soát trên gương chiếu hậu bên ngoài sẽ sáng 
lên. Nếu đèn báo hiệu rẽ được tác động, đèn kiểm 
soát sẽ bắt đầu nhấp nháy và tín hiệu báo động vang 
lên. Hệ thống này không can thiệp vào hệ thống lái 
của Xe. 





Hình 3: Giám sát góc chết 
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Hệ thống phân biệt giữa hai tình huống: 
e Xe bị qua mặt. Đèn cảnh báo trên gương chiếu hậu 
bên ngoài phía trái được kích hoạt. 


se. Xe qua mặt với tốc độ dưới 15 km/h. Đèn cảnh báo 
trên gương chiếu hậu bên phải được kích hoạt cho 
đến khi có thể chuyển sang làn đường bên phải 
một cách an toàn. 


20.4.7 Hỗ trợ giữ làn đường (Lane Assisf) 


Hỗ trợ giữ làn đường cảnh báo người lái xe khi có 
thay đổi làn đường ngoài ý muốn trên đường cao 
tốc và xa lộ. 















Hệ thống hoạt động trong một phạm vi tốc độ 60 km/h 
đến 200 kmih. 


Cầu tạo. Các thành phần chính của hệ thống bao gồm: 
e: Cảm biến hồng ngoại hoặc camera 
e_ Công tắc kích hoạt với đèn cảnh báo 


e_ Hệ thống rung trong ghế ngồi của người lái hoặc 
ở tay lái 


e Bộ điều khiển. 


Nguyên lý hoạt động. Phía sau gương chiếu hậu 
trong cabin được cài đặt một bộ cảm biến hồng ngoại 
hoặc một camera có nhiệm vụ ghi nhận các vạch ngăn 
làn đường do sự khác biệt về độ sáng. Vì có ít nhất 
25 ảnh trong một giây được phân tích bởi bộ điều 
khiển, hệ thống có thể xác định làn đường một cách 
chính xác ngay cả ở tốc độ cao. Những hệ thống phức 
tạp hơn sẽ:được kích hoạt ngay khi một ranh giới làn 
đường được phát hiện (single line detection). Nếu hệ 
thống phát hiện xe chuyền làn đường mà trước đó đèn 
báo rẽ không được kích hoạt, người lái xe sẽ được 
cảnh báo bởi hệ thống rung được bố trí trong ghé của 
người lái hoặc ở tay lái. 


Tùy thuộc vào thiết kế của hệ thống, việc điều chỉnh 
được thực hiện hoặc chỉ do người lái xe, hoặc với sự 
trợ giúp của hệ thống hỗ trợ giữ làn đường. Hệ thống 
này thí dụ có thể điều chỉnh hướng chạy bằng cách tác 
động vào phanh có chủ đích từng bánh xe thông qua 
thí dụ hệ thống ESP. Đôi khi việc lái qua vạch ngăn 
cách làn đường có thê được cản trở bởi sự điều chỉnh 
của hệ thống hỗ trợ lái. 


Hỗ trợ giữ làn đường chủ động (Hình 1). Ở xe với 
hệ thống hỗ trợ tay lái cơ-điện, một momen điều chỉnh 
cũng được tạo ra để chống lại sự chuyên làn đường. 
Tuy nhiên, momen đối kháng này thấp để người lái xe 
có thể vẫn đánh lái được dễ dàng trong trường hợp 
khẩn cấp. 





1. Camera nhận biết \ việc ệc chuyển 
làn đường ngoài ý muốn 

2. Hệ thống kích hoạt 

âm thanh cảnh báo 





Hình 1: Hỗ trợ giữ làn đường tích cực 


20.5 Hệ thống thông tin giải trí 





Hệ thống thông tin giải trí bao gồm các lĩnh vực 


thông tin (truyền dữ liệu), giao tiếp và giải trí. 








Một hệ thống thông tin giải trí cho phép truy nhập vào: 
e_ Việc hiển thị dữ liệu vận hành và chạy 

e_ Hệ thống dẫn đường 

e_ Điều chỉnh khung gầm 

e Chức năng dịch vụ 

e_ Điện thoại di động và Internet 

se. Hệ thống âm thanh và tivi. 

Hệ thống này gồm có, thí dụ như: 

e_ Bảng hiển thị cho người lái xe (cụm đồng hò) 
e_ Đơn vị hiển thị và thao tác 

e_ Tay lái đa chức năng 

e_ Hệ thống dẫn đường 


e Điện thoại di động với chức năng “đàm thoại rảnh 
tay” 


e_ [ruy cập Internet 

e_ Tivi và đài radio 

e© Máy phát CD 

se. Máy phát DVD-/Blue-ray 
e_ Đề gắn cho máy phát mp3 


20.5.1 Hiện thị dữ liệu hoạt động và dữ 


liều lái xe 





Bảng hiễn thị hiển thị những thông tin quan trọng 
cho người ' lái xe.. 





Thí dụ như thông tin về tốc độ chạy, vòng quay động 
cơ, nhiệt độ động cơ, áp suất dầu, đèn kiểm tra máy 
phát điện hoặc đèn chiếu sáng và các thông báo lỗi 
của hệ thống tự chẩn đoán. Bảng hiền thị nằm trong 
khu vực trung tâm tầm nhìn của người lái xe. 




















Máy tính trên xe đánh giá dữ liệu và những tín hiệu 

cảm biến, đồng thời còn giao tiếp với các bộ điều khiển 

khác (thí dụ động cơ, hộp sô, ABS) đề có thể tiếp nhận 

thêm các thông tin và hiên thị lên màn hình thông tin 

trung tâm (CID = Central Information Display). Những 

thông tin thí dụ: 

e_ Dữ liệu di chuyển, thí dụ như mức độ tiêu thụ nhiên 
liệu trung bình hoặc cự ly hoạt động 

e_ Chu kỳ kiểm tra hoặc chu kỳ thay thế 

øe Giới hạn hao mòn, thí dụ như má phanh 

e Mức chất lỏng, thí dụ như nhiên liệu hoặc dầu 

e Kiểm tra chức năng đèn 

e Tình trạng vận hành và cảnh báo của những hệ 
thống hỗ trợ. 


20.5.2 Hệ thống đỉnh vị và dẫn đường 





Hệ thống định vị và dẫn đường hỗ trợ người lái xe 
trong việc lựa chọn các tuyến đường tối ưu đến 
điểm đến và dẫn hướng trong một khu vực lạ. 








Hệ thống có thê thực hiện các nhiệm vụ sau đây: 

e TỰ định vị 

e Truyền dữ liệu vị trí 

e Tính toán các tuyến đường tối ưu theo tình hình 
giao thông hiện tại. 

e. Hướng dẫn với đề nghị thay đổi lộ trình và thay đổi 
làn đường. 

e_ Hiễn thị trực tuyến môi trường xung quanh với họa 
đồ 2D hoặc 3D (moving map) hoặc hình ảnh. 


Hình 1 trình bày tất cả những thành phần và các hệ 
thống con. 








Các vệ tinh 
Màn hình 4 sac Siá, 
hiển thị _ - b. 
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Cụm công tắc 
điều khiển 










Cảm biến tốc 






độ bánh xe sá 
của hệ thống _ Máy tính của hệ thống dẫn đường với bộ thu GPS, 
am X CD-ROM và cảm biến gia tốc (G-sensor) 





Hình 1: Các thành phần của hệ thống định vị và dẫn đường 


Tự định vị. Đây là cơ sở đề tính toán một lộ trình. Vị 
trí hiện tại của xe có thể được xác định bởi hệ thốn 
định vị toàn câu (GPS) bao gồm khoảng 32 vệ tỉnh 
nằm trên những quỹ đạo khác nhau Xung quanh trái 
đất. Chúng gửi đi những tín hiệu nhận dạng, thời gian 
và vị trí trong những khoảng thời gian bằng nhau. Đề 
xác định vị trí riêng qua bộ định vị trong xe, cần ít nhất 
các tín hiệu từ ba vệ tinh. Với các dữ liệu từ GPS có 
thê xác định được vị trí chính xác trong vòng 5 mét. Hệ 
thống dẫn đường cài đặt cố định trong xe còn xem xét 
đến chuyển động của xe qua những tín hiệu tốc độ và 
những tín hiệu của bộ cảm biến tốc độ góc quay của 
xe. Nhờ đó, có thể đo được quãng đường di chuyển 
và phân biệt được quỹ đạo đi thẳng với quay vòng. Sự 
kết hợp này còn cần thiết để điều chỉnh kết quả định 
vị do ảnh hưởng bên ngoài, thí dụ như chạy qua hầm, 
dưới cầu,... Máy tính dẫn đường sẽ thực hiện việc 
điều chỉnh qua những thông tin này. 


Thông báo vị trí được sử dụng để thông báo vị trí của 
xe đến dịch vụ cứu hộ hay dịch vụ trợ giúp sự cố trong 
trường hợp khẩn cấp hay khi xe bị hư. Ngoài ra, xe bị 
mắt có thể được định vị một cách nhanh chóng hơn. 


Tính toán lộ trình tối ưu. Khi người lái xe xác định vị 
trí điểm đến qua thao tác nhập liệu hay qua giọng nói, 
thiết bị dẫn đường xác định vị trí hiện tại và sau đó tính 
toán lộ trình tối ưu cho điểm đến dựa trên dữ liệu bản 
đồ đã lưu trữ. Trong khi xe chạy, hệ thống liên tục xác 
định vị trí hiện tại và hiển thị lên bản đồ. 


Hướng dẫn lộ trình động. Những tình huống giao 
thông mới nhất, thí dụ tắc nghẽn, có công trường, 
đường bị ngăn, đến từ các thiết bị thông tin liên lạc thí 
dụ như TMC (Traffic Message Channel), RDS (Radio 
Data System) hoặc qua Internet, sẽ được xem xét đến 
trong việc tính toán lộ trình. 


Hướng dẫn tới đích bằng các đề nghị hướng chạy. 
Hệ thống dẫn đường đề xuất cho người lái xe những 
hướng chạy trên tuyến đường được tính toán đến 
đích. Thông thường, những chỉ dẫn được đưa ra bằng 
lời nói để người lái xe ít bị phân tâm nhát. Một bản đồ 
chỉ lộ trình hoặc mũi tên chỉ hướng chạy có thể được 
hiển thị trên màn hình để hỗ trợ thêm. 


Sai biệt với tuyến đường định trước được chỉnh sửa 
bằng một tuyến đường thay thé. 
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Hệ thống dẫn đường cài đặt cố định trong xe cung 
cấp độ chính xác cao nhất trong định vị và dẫn đường 
nhờ việc tối ưu hóa các dữ liệu từ nhiều cảm biến 
của xe (cảm biến bánh xe, cảm biến tốc độ góc quay 
của xe, cảm biến góc quay vô lăng). Việc thao tác và 
hiển thị lộ trình được thực hiện trên màn hình LCD 
(Hình 1) lắp đặt ở trung tâm điều khiển. Khi hệ thống 
dân đường không được kích hoạt, màn hình này, 
được sử dụng cho nhiều hệ thống hỗ trợ khác và các 
ứng dụng đa phương tiện. 
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Hình 1: Hệ thống dẫn đường cài đặt có định 


Hệ thống dẫn đường di động có dạng một hộp nhỏ 
gọn chứa bộ thu GPS, máy tính, thẻ nhớ và màn hình 
cảm ứng có chức năng đồng thời là bộ nhập và xuất 
(Hình 2). Thiết bị này được đặt trong khung gắn chặt 
trên kính chắn gió nhờ một giác hút. 


Điện được cung cấp thông qua các giắc cắm điện của 
trung tâm điều khiến. 





Hình 2: Hệ thống dẫn đường di động 


Âm thanh chỉ dẫn có thể được thực hiện thông qua hệ 
thông âm thanh của xe nếu cả hai hệ thống đều được 
trang bị giao diện bluetooth. 


Điện thoại thông minh. Điện thoại thông minh cũng 
có thể được sử dụng để dẫn đường nếu được trang 


#0 Các trang bị tiện nghỉ trên xe cơ giới 


bị những ứng dụng thích hợp cung cấp các chức năn 
tương tự như thiết bị định vị và dẫn đường di động. 


Chức năng bổ sung. Những chức năng tùy chọn 
cho các hệ thống dẫn đường có thể được cung cấp 
là dẫn đường bằng giọng nói, nhật ký hành trình điện 
tử, màn hình có thể gấp lại, màn hình cảm ứng hoặc 
các thông tin về giới hạn tốc độ trên lộ trình đang chạy. 
Ngoài việc dẫn đường, các hệ thông này cũng cung 
cấp những thông tin về các địa điểm quan tâm (POI = 
Point Of Interesf) như, thí dụ vị trí của các trạm nhiên 
liệu lân cận, xưởng sửa chữa, khách sạn, nhà hàng, 
nhà ga, sân bay, các điểm tham quan... 


20.5.3 Đề giữ điện thoại di đông kết hợp 
với hệ thông đàm thoại rảnh tay. 


Thiết bị này giúp việc sử dụng điện thoại di động trong 
khi lái được dễ dàng hơn. Điện thoại di động được 
cắm vào đề giữ được thiết kế thích hợp. Đế giữ này 
cung cấp. điện sạc cần thiết từ hệ thống điện của xe và 
kết nối đến một thiết bị đàm thoại rảnh tay kết hợp với 
hệ thông âm thanh. 


Việc sử dụng một thiết bị đàm thoại rảnh tay có thể 
gây ra các “hồi tiếp ngược” khi tiếng vọng của giọng 
nói dội lại điện thoại mà không được lọc. Do đó, một kỹ 
thuật phức tạp cân bằng tiếng dội phải được sử dụng 
đề cho phép nói và đồng thời nghe được những người 
đối thoại gần và xa. Điều này được thực hiện trên cơ 
sở xử lý tín hiệu số. Ngoài ra, còn có các biện pháp để 
lọc tiêng ôn xe chạy trong các tín hiệu micro. Thông 
qua đề giữ, điện thoại di động cũng được kết nối với 
một ăng ten sóng di động, được cài đặt trong xe đề cải 
thiện chât lượng tiêp nhận. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Tại sao cần thiết có bảo vệ chống bó kẹt trong cửa 
số điện? 

2 Việc đóng các cửa số qua khóa trung tâm được 
thực hiện như thế nào? 

3 Việc nhận biết ghế có người ngồi có nhiệm vụ gì? 

4 Việc đảo ngược hướng quay của cần gạt kính chắn 
gió điêu khiên băng điện tử được thực hiện như 
thế nào? 

5 Việc thích nghi kiểm soát tốc độ của hệ thống ga tự 
động (Cruise Control) có hai tình trạng hoạt động 
nào? 

6 Mô tả nguyên lý hoạt động của kiểm soát khoảng 
cách đồ xe. 

7 Người lái xe nhận được những thông tin gì thông 
qua việc hiển thị những dữ liệu tình trạng vận hành 
và dữ liệu chạy? 

8 Mô tả nguyên lý hoạt động của một hệ thống định 
vị và dân đường. 


























21.1 Các loại xe hai bánh có động cơ 


Xe hai bánh có động cơ là xe một vệt bánh có hai bánh 
xe. Xe hai bánh cũng được phép kéo theo rơ moóc hoặc 
cũng có thê lắp kèm theo thùng xe bên cạnh (sidecar) 
mà tính chất vẫn kuAi là xe nai BGFI: 





Khi \ vận hành xe hai bằnH, người lái phải đội mũ 
bảo hiểm. 





Người ta phân biệt c: các loại Xe Sau: 
e Xe đạp với động cơ phụ trợ (xe máy đạp) 
e Xe máy nhỏ 

e Xe máy trung 

e Xe SCOOl©r 

e Xe mô tô, xe mô tô có thùng xe bên cạnh 


21.1.1 Các loại xe đạp với động cơ phụ 
trợ (xe máy đạp) 


Đây là các loại xe một vệt bánh xe, một chỗ ngồi với thê 
tích xi lanh động cơ không lớn hơn 50 cm. Cho loại xe 
này, tốc độ tối đa được quy định là 25 km/h. Xe máy đạp 
(Hình 1) có thể được vận hành bằng động cơ hay bằng 
bàn đạp, 








Xe máy : đạp (mol; moped, mokiok) 

se. Không được phép vận hành trên đường cao tốc. 

e Riêng ở Đức, chỉ được sử dụng khi có chứng - 
nhận bảo hiểm cho năm hiện tại (từ ngày 1/3 | 

_ đên 29/2) | 








Trên thị trường, xe máy đạp được phân thành nhiều 
loại như city-bike (xe máy thành phô), fun-bike (xe 
máy giải trí), naked-bike (xe máy trân) hay enduro. 





Hình 1: Xe máy đạp (xe mofa, xe máy thành phó) 


Tại Đức, xe máy đạp phải có giấy phép vận hành 
nhưng không phải đăng ký và vì vậy không phải đóng 
thuế. Trên 15 tuổi được phép vận hành xe máy đạp 
không cần bằng lái. Tuy nhiên, người sử dụng trên 
15 tuổi phải mang theo giấy chứng NHẬn kiểm tra. Xe 
scooter với thể tích xi lanh dưới 50 cmŸ có thê được 
chuyên sang xe không cần bằng lái nếu giảm ghế ngồi 
xuống còn một chỗ và thay đổi bộ điều khiển đánh lửa 





để giảm tốc độ. Tuy nhiên, sự thay đổi này phải được 
cơ quan có thảm quyền chấp thuận và ghi trong giấy 
phép vận hành. 
Tại Việt Nam, cần tuân thủ các quy định trong Luật 
giao thông đường bộ khi vận hành và lưu thông xe 
máy đạp (ND). 


Động cơ. Người ta sử dụng chủ yếu động cơ piston 
tịnh tiến một xi lanh hai thì với van bướm ga; thường 
có công suất từ 0,5 kW đến 3,7 kW ở tốc độ quay cho 
đến 4.000 vòng/phút. Việc truyền lực được thực hiện 
hoặc bằng hộp số tự động 1 hay 2 cấp số hoặc bằng 
hộp số sang tay hay sang chân 2 hay 3 cấp số. Hình 2 
trình bày một động cơ một xi lanh cho xe máy đạp với 
Bộ số sang số tích hợp. 


———— —T————m—^—-———-~¬^ 









Đầu xi lanh 
Bộ chế hòa khí 


| 
| 
| 
| 
| | 
J2 
Hộp số 


Xe moped (xe đạp máy đạp mạnh). Đây là xe đạp vội 
động cơ phụ trợ có thể tích xi lanh giới hạn ở 50 cm?. 
Tốc độ tối đa không được vượt quá 45 km/h cho loại 
xe này. Xe moped được trang bị thêm các bàn đạp 
chân làm bộ dẫn động phụ. 


Piston 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
Xi lanh 


Trục khuỷu 





` 2: Động cơ xe máy đạp với hộp số 


21.1.2 Xe máy nhỏ 


Xe máy nhỏ có chỗ đặt bàn chân hoặc sàn để chân 
(xe SCOOt©T), có thể được khởi động bằng bàn đạp hay 
bằng thiết D) khởi động điện. Các xe này có thê tích xi 
lanh 50 cm với tốc độ tối đa được giới hạn ở 45 kmih. 
Tại Đức, chúng phải có giấy phép vận hành nhưng 
không phải đóng thuế và đăng ký; người lái phải có 
bằng lái xe cấp M hoặc cấp 4 cũ theo Cộng đồng châu 
Âu và có thể được cấp sau 16 tuổi. 


Động cơ. Người ta sử dụng chủ yếu động cơ piston 
tịnh tiến một xi lanh hai hoặc bốn thì cho loại xe này 
với công suất thường lên đến 3,2 kW ở tốc độ động cơ 
cho đến 7.500 vòng/phút. Việc truyền lực được thực 
hiện qua bộ dẫn động xích vào bánh xe sau với hộp 
số sang số bằng tay hay chân (2 hay 3 cấp số), hoặc 
có thể sử dụng hộp số tự động (2 cấp số hay vô cấp). 
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21.1.3 Xe máy frun 


Đây là loại xe máy hay scooter có thể tích xi lanh từ 
trên 50 cm” đến dưới 125 cm. Công suất danh định 
của xe không được vượt quá 11 kW. 


Tại Đức, các loại xe này phải có giấy phép vận hành 
nhưng ở một số nước khác không cần phải đăng ký 
và không phải đóng thuế. Chúng phải mang biển số và 
VÌ vậy phải được đi kiểm tra đều đặn. Người lái phải 
có bằng lái cấp A1 hoặc cấp 1b cũ. Bằng lái này có 
thể được cấp trên 16 tuổi. Đối với người lái xe dưới 
18 tuổi, tốc độ tối đa của loại xe này được giới hạn ở 
mức 80 kmih. 


21.1.4 Xe scooter (Hình 1) 


Đây là một loại xe máy đặc biệt không có chỗ tựa ở 
đầu gối khi lái. Xe có bánh xe nhỏ, không có bàn đạp 
chân và có khoảng cách bánh xe nhỏ. Động CƠ được 
bao bọc và lắp ở vị trí phía sau xe hay lắp trong vỏ bọc 
động cơ được thiết kế như giá treo động cơ. Trên thị 
trường, các loại xe scooter có tên gọi khác nhau tùy 
theo vỏ ngoài và thiết kế như xe scooter thành phó, giải 
trí, thể thao, cổ điển, vạn năng hay tiện nghi. 





Hình 1: Xe scooter (scooter thể thao, 49 cmŠ, 3,2 kW) 


Động cơ. Ở xe scooter, người ta dùng chủ yếu loại 
động cơ piston tịnh tiến một xi lanh, bốn thì với van tiết 
lưu có các thông số kỹ thuật như sau: 
Thê tích xi lanh 
49 cm 
cho tới 125 cm 
cho tới 250 cm” 
cho tới 500 cmŠ 


Công suất Tốc độ quay 
cho tới 3,9 kW_ 7.500 vòng/phút 
cho tới 14kW_ 8.500 vòng/phút 
cho tới 15,5 kW_ 7.500 vòng/phút 
cho tới 29,4 kW_ 7.250 vòng/phút 


Người ta cũng dùng động cơ điện một chiều với công 
suất lên tới 4,8 kW làm động cơ thay thế có năng 
lượng được cung cấp từ 4 ắc quy chì 12 V. Với lượng 
năng lượng này, xe có thể vận hành với tốc độ tối đa 
45 km/h và đạt cự ly hoạt động từ 40 đến 60 km. 


Hệ thống truyền động. Việc truyền lực trong các xe 
scoofter hiện nay thường được thực hiện trong một 
cụm động lực-giá treo gồm có: 





e Động cơ e Bộ ly hợp 


e Bộ biến tốc e Bộ truyền động bánh sau 

Cụm động lực-giá treo (Hình 2) thường được thiết kế 
thành vỏ bọc 2 phần cho động cơ và bộ truyền động, 
và được lắp có khả năng xoay được trong khung sườn 
xe. Cụm này được sử dụng đồng thời như †ay đòn 
di động đề dẫn hướng bánh xe sau. Việc dẫn động 
thường được thực hiện bởi động cơ 1 xi lanh. Trục 
khuỷu được nồi với cặp bánh đai dẫn động bằng dây 
curoa, cặp bánh đai này cũng được gọi là bộ biến tốc, 
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Hình 2: Cụm động lực-giá —= 


Bộ biến tốc (Hình 3) gồm có một cặp bánh đai truyền 
chủ động và một cặp bánh đai bị động. Các tỷ lệ truyền 
động vô cấp khác nhau được hình thành thông qua sự 
thay đổi đường kính làm việc của cặp bánh đai chủ 
động và bị động. 


Nguyên lý hoạt động. Khi khởi chạy, cặp bánh đai 
chủ động có đường kính làm việc nhỏ vì lực ly tâm 
nhỏ, qua đó hình thành một tỷ số truyền động lớn sang 
tốc độ quay đầu ra thấp. 


Khi tốc độ quay chủ động tăng lên, lực ly tâm tăng êp 
các con lăn ra bên ngoài và đường kính làm việc của 
cặp bánh đai chủ động cũng tăng lên. Đồng thời ở cặp 
bánh đai bị động hình thành một đường kính nhỏ hơn. 
Do đó, tỷ số truyền động nhỏ hơn và tốc độ quay đầu 
ra tăng. 


Bộ ly hợp khởi chạy được thiết kế như là bộ ly hợp ly 
tâm và lắp ở vị trí trên trục đầu ra. 


Bộ truyền động bánh xe sau được đặt ở trục đầu ra 
và truyền lực dẫn động thông qua một bộ truyền động 
bánh răng với bánh răng trụ sang tốc độ chậm hơn 
cho bánh xe. 








Chủ T008 (đầu vào) Bị động (đầu ra) 
Đường —— J 


kính nhỏ 


Đường kính 
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Khởi chạy 
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Hình 3: Tỷ số truyền động khi vận hành xe 
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Khung sườn xe (Hình 1). Khung sườn xe thường 
được làm bằng ống được uốn có ghép các chỉ tiết lắp 

chặt để gắn cụm động lực-giá treo với bộ giảm chắn 
đơn, càng ông lồng và các chỉ tiết che bọc. 


Ỉ 
Ỉ 
| 
—_————— 
t——————————————————————~x—= 







Ô đỡ cho bộ 
giảm chân đơn 


Bệ tựa cho cụm 
động lực-giá treo ` 





Hình 1: Khung sườn dạng ống cho xe scooter 


Bộ phận đàn hồi. Bánh xe trước thường được đàn 
hồi bởi một càng ống lồng đảo ngược. Tải trọng chính 
của xe scooter được đàn hồi ở bánh xe sau qua một 
bộ giảm chấn đơn với lò xo xoắn nằm bên ngoài. Bộ 
phận này được đặt giữa khung Sườn xe và cụm động 
lực-giá treo. 


Phanh. Thông thường bánh trước xe scooter được 
phanh với một hay hai phanh đĩa dẫn động bằng thủy 
lực. Bánh xe sau có thể được phanh với bàn đạp chân 
ở xe scooter nhỏ bằng phanh tang trống, ở xe có công 
suất cao hơn bằng phanh đĩa. 


21.1.5 Xe mộ tô 





Là xe hai bánh có động cơ khi ngồi lái có chỗ tựa Ở 
đầu gối, thể tích xi lanh trên 50 cm và tốc độ tôi đa 
trên 45 kmih. 


Tại Đức, loại xe này phải có giấy phép vận hành, đăng 
ký, đóng thuế và mang bảng. sô. Người lái phải trên 18 
tuổi và trước hết có thể chỉ cần có bằng lái cấp A1 (1a). 
Bằng lái này cho phép lái xe mô tô với công suất cho 
đến 25 kW. Ở đây tỷ lệ công suất/trọng lượng không 
được vượt quá 0,16 kWikd. Chỉ sau 2 năm thực hành 
lái, giới hạn này mới có thê được hủy bỏ dựa trên đơn 
xin, không cần học lái thêm và không qua kỳ thi kiểm 
tra. Người lái lúc đó có được bằng lái không giới hạn 
cấp A theo cộng đồng châu Âu hoặc cấp 1 cũ, cho 
phép lái tất cả các loại xe mô tô. 


Người ta phân biệt xe mô tô loại nhẹ, trung bình và 
nặng, và cũng có thể phân biệt theo cách sử dụng. 
Các loại xe mô tô được thương mại hóa dưới nhiều 
tên gọi như mô tô enduro, mô tô cross (chạy trên 
đường địa hình), mô tô chopper hay cruiser, mô tô 
touring và mô tô thê thao. 


Xe mô tô enduro, xe mô tô cross (chạy trên đường 
địa hình) (Hình 2). Xe có khoảng sáng gầm xe và 
khoảng hành trình lò xo lớn, bộ xả khí thải lắp trên cao 
và lếp xe có gai lốp núm thô. Động cơ thường là loại 
một xi lanh, hai thì hay bốn thì với thể tích xi lanh đến 
650 cm, cho công suất đến 47 kW ở tốc độ quay động 
cơ đến 9.000 vòng/phút. 





Hình 2: Xe mô tô enduro/cross 


Xe mô tô chopper, cruiser (Hình 3). Loại xe này có 
tay lái cao được kéo lùi nhiều về phía người lái, càng 
bánh trước rất nghiêng và có thể kéo xa ra phía trước. 
Ghế ngồi được thiết kế có bậc. Các máy móc và bộ 
phận đều trông thấy được và mạ chromi. Bánh xe 
sau . dày hơn. Động cơ có thể tích xi lanh đến 
1.450 cmề và cho công suất đến 54 kW ở tốc độ quay 
động cơ đến 5.500 vòng/phút. 
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Hình 3: Xe mô tô chopper 


Xe mô tô touring (Hình , trang 716). Xe loại này có 
tay lái cao và có ghế ngồi thoải mái cho người lái và 
người ngồi sau. Xe thường được bọc một phần hay 
toàn phân, lớp bọc này được dùng để chắn gió và bảo 
vệ chống thời tiết. Xe có thùng chứa hành lý và giá 
mang hãnh lý. Thể tích xi lanh động cơ có độ lớn đến 
1.800 cm với công suất đến 112 kW và tốc độ quay 
đến 10.000 vòng/phút. 











Hình 1: Xen mô ô tô fquyfrog 


Xe mô tô thê thao (Hình 2). Xe dạng này có tay lái 
phẳng, thường chỉ có một chỗ ngồi và được bọc hoàn 
toàn bởi lớp vỏ khí động học. Vỏ bọc này có nhiệm vụ 
chắn gió cho người lái ở tốc độ cao và chủ yếu làm 
giảm tối đa hệ số cản khí động HỢP (trị số cạ). Động cơ 
có thê tích xi lanh đến 1.300 cm, cho công suất đến 
130 kW ở tốc độ quay đến 12. 500 vòng/phút. 


——————————ễễễ_ễ_ ———=—= 
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Hình 2: Xe mô tô thể thao 


21.2 Động cơ xe hai bánh 


Đôi với xi lanh có thể tích dưới 650 cmŠ, người ta 
thường sử dụng động cơ một hay hai xi lanh với hai 
thì hay bốn thì. Động cơ có thể tích xi lanh lớn hơn 
thường là động cơ nhiều xi lanh với 2, 3 hay 4 xi lanh. 
Chúng được thiết kế theo dạng nối tiếp, dạng boxer 
hay dạng chữ V. Các te (hộp trục khuÿyu) của động cơ 
xe mô tô trong Hình 3 được làm bằng hợp kim đúc ép 
gồm kim loại nhẹ và nhôm. Thành xi lanh được phủ 
một lớp: hỗn hợp phân tán nickel-silic-carbide ít ma 
sát và rất ít bị mài mòn. Trục khuỷu được Tên từ hợp 
kim thép nhiệt luyện và được đỡ bằng 5 ỗ trục với 3 
lớp vật liệu trong các te. Momen xoăn được truyền từ 
trục khuỷu qua một bộ dẫn động sơ cấp với bánh răng 
nghiêng đến bộ ly hợp. 


Việc thay đổi khí nạp và khí thải được thực hiện thông 
qua hai trục cam lắp ở vị trí phía trên, hai trục này 
được dẫn động bởi một xích điều khiển. Các trục cam 
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được sản xuất bằng gang cứng phần vỏ ngoài và lắp 
trong nắp máy (đầu xi lanh) nguyên chiếc bằng kim 
loại nhẹ với 5 đỡ. Các trục cam tác động vào các Xú 
páp được đặt theo dạng chữ V thông qua các con đội 
xú páp. Đề cải thiện việc nạp khí người ta dùng 4 xụ 
páp cho mỗi xi lanh. Vị trí nghiêng của xú páp giúp thụ 
gọn buồng cháy dạng mái nhà, trong đó bugi được đặt 
ở vị trí trung tâm. Ông dẫn xú páp và vòng đề xú páp 
được làm bằng kim loại thiêu kết và được ghép co. 






Trục khuỷu 





Các te trục 











Xú páp 
Con đội xú páp 


Bánh đả 
Hình 3: Động cơ nói i tiếp bốn x xi lanh 1 .200 cm cm 


21.3 Bô xả khí thải 
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Đặc biệt ở động cơ hai thì, ống dẫn khí thải với bộ 

giảm thanh phải được hiệu chỉnh chính xác cùng với 

ông dẫn khí nạp với bộ lọc không khí. Các thay đổi sẽ 

làm giảm công suất trong những phạm vi tốc độ quay 

chưng và dẫn đến việc mắt giấy phép vận hành (ở (ở 
ỨC 


Bộ xả khí thải được sản xuất bằng thép tắm được sơn 
hay mạ chromi, và cũng có thể bằng thép không gỉ 
trong một số trường hợp. Nếu bộ xả khí thải lắp gần vị 
trí đặt chân thì phải được cách ly bằng một tắm chắn 
nhiệt. Óng xả khí thải xe đua 2 bậc cho loại xe scooter 
trong Hình 4 gồm có một ống hãm thanh trước và một 
ống hãm thanh sau bằng sợi carbon có thể tháo rời ra 
được bằng đai ốc. 


| Óng hãm thanh trước == 











băng thép tâm 


——— 


Ông hãm thanh sau 
băng sợi carbon 





Hình 4: Bộ xả khí thải xe đua cho xe scooter 
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Để làm giảm chất thải độc hại, người ta lắp vào ống xả 
khí thải bộ xúc tác 3 chức năng mang kim loại không 
điều chỉnh'hay có điều chỉnh. Ở động cơ với bộ xúc 
tác điều chỉnh, cảm biến 2 (lamda) đã được gia nhiệt 
xác định lượng oxy còn lại và bộ điều khiển thực hiện 
điều chỉnh thành phần hỗn hợp khí nạp sao cho hệ số 
tỷ lượng đạt 2 = 1. Điều này bảo đảm cho tỷ lệ chuyển 
đổi tối ưu. 
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Ông hãm thanh sau 


Cảm biến 4 


Bộ xúc tác đá nguyên khối 
mang kim loại 





Hình 1: Bộ xả khí thải với bộ xúc tác 3 chức năng 

21.4 Sự hình thành hòa khí 

Các hệ thống hình thành hòa khí sau đây được sử dụng 

cho xe hai bánh có động cơ tùy theo thể tích xi lanh: 

e_ Một hay nhiều bộ chế hòa khí với hệ thống không 
khí thứ cấp hay bộ xúc tác không điêu chỉnh 

e_ Hệ thống phun (hệ thống quản lý động cơ) 


Các bộ chế hòa khí sau đây được sử dụng: 
e_ Bộ chế hòa khí luồng phẳng và luồng nghiêng 
e_ Bộ chế hòa khí với van trượt tiết lưu có 

-_ kích hoạt van trượt tiết lưu bằng cơ 

-_ kích hoạt piston bằng khí nén 


Bộ chế hòa khí một van trượt tiết lưu luồng 
phăng (Hình 2) 

Nguyên lý hoạt động 

Khi hoạt động ở chế độ không tải, nhiên liệu được hút 


—— 


Dây cáp kéo 
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Vòng cao su 
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= tr = Van trượt 
tiêt lưu 


Vòng kẹp 


| 
| Hổ | 
| không khí P_ẹ- ã : DU cán | 
| 3 | 
-_ Vòi phun ị 
_ hình kim la | 
| (|| Vít điều chỉnh | 
| jj hòa khí không ' 
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Hình z: Bộ chế hòa khí một v van trượt tiết lưu luông phẳng 





qua vòi phun không tải ở piston nằm phía dưới và được 
trộn lẫn với không khí trong ống hút. 

Khi tăng ga, piston được nâng lên bởi dây cáp kéo và 
nhiên liệu được hút qua vòi phun hình kim do áp suất 
chân không. Ti kim phun hình nón tạo ra một khe hở 
vành tròn tương ứng với vị trí van trượt tiết lưu, qua đó 
nhiên liệu nạp được điều chỉnh phù hợp với lượng không 
khí hút vào. Trong phạm vi tải một phần, nhiên liệu nạp 
được giới hạn phần nào qua hình dạng đường viền của 
vòi phun hình kim vì nhiên liệu cần ít hơn so với khi tải 
toàn phần. 


Bộ phận gia tốc. Khi gia tốc, ti kim phun được nâng 
lên cùng với van trượt tiết lưu, piston nhỏ ở cụm vòi 
phun được lò xo ép lên trên. Qua đó, nhiên liệu phía trên 
piston bị ép qua khe hở vành tròn và tạo ra một hỗn hợp 
hòa khí đậm. 


Khởi động lạnh. Việc làm đậm hòa khí được thực hiện 

bằng phương pháp: 

e_ Cơ học qua dây cáp kéo và van trượt. Ở đây tiết diện 
hút của bộ chế hòa khí được thu nhỏ lại qua tác động 
vào bộ trượt không khí và tạo ra áp suất chân không 
lớn hơn (trị số áp suất tuyệt đối nhỏ hơn) ở cụm vòi 
phun. 

e Điện-thủy lực qua một van khởi động lạnh. Van này 
khi khởi động lạnh mở ra một kênh đường vòng để 
bổ sung thêm hỗn hợp không khí-nhiên liệu phía sau 
van. 


CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 
Xe không khởi động được. 
Khi động cơ không khởi động được sau một thời 
gian dài không hoạt động, nguyên do có thê do hôn 
hợp không khí-nhiên liệu không cháy được vì thành 
phần dễ bốc hơi của nhiên liệu đã bốc hơi hết. 
Lúc này cần phải thực hiện các việc sau đây: 
Tháo bộ chế hòa khí và tháo rời ra từng bộ phận. 
Kiêm tra bằng mắt cặn đóng ở vòi phun, đế vòi 
phun và buông phao. 
Kiểm tra bằng mắt sự hao mòn cơ khí của các bộ 
phận di chuyến. 
Làm sạch vòi phun chính không tải và đế vòi 
phun, nếu cần trong bể siêu âm. 
Kiểm tra tình trạng phao và hiệu chỉnh nếu cần. 
Ráp lại bộ chế hòa khí với các vòng đệm kín mới 
và lắp lại đúng vị trí. 
Hiệu chỉnh cơ bản vòi phun không tải: vặn vòi 
phun không tải cho tới cuôi và vặn trở lại khoảng 
2 đến 2,5 vòng. 
Khởi động động cơ và hiệu chỉnh tốc độ quay 
không tải trong lúc bật đèn (800 tới 1.200 vòng/ 
phút) bằng cách nâng van trượt tiết lưu bằng vít 
không tải hay dây cáp van. 
Điều chỉnh lượng CO bằng vít điều chỉnh hỗn 
hợp khí vào mức từ 1,5 2 đên 4% lượng GÖ 
tùy theo hãng sản xuất. Nêu cân, chỉnh lại tốc độ 
quay không tải. 
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Hệ thống Motronic (Hình 1) 

Ở xe mô tô có thể tích xi lanh lớn, hệ thống điện tử 
động cơ kỹ thuật số (DME = Digital Motor Electronics) 
được cài đặt để điều khiển việc đánh lửa và hệ thống 
phun nhiên liệu. Bộ điều khiển nhận được các tín hiệu 
đầu vào như sau: 


e_ Tốc độ quay động cơ 
e _ Nhiệt độ của không khí và chất lỏng làm mát 
e  [ín hiệu 2 


Bộ điều khiển xác định lượng phun và điều chỉnh hỗn 
hợp khí trong phạm vi 2-1. Các cơ cấu tác động sau 
đây được kích hoạt: 


e Bơm nhiên liệu se. Bộ khởi động lạnh tự động 


e Các van phun e_ Hệ thống đánh lửa 


e Quạt điện 


Bơm nhiên liệu. Bơm này cung cấp áp suất cố định ở 
3,9 bar cho hệ thông nhiên liệu. 


Các van phun nhiên liệu. Các van phun được điều 
khiển nối mass và phun một nửa lượng nhiên liệu cho 
mỗi vòng quay trục khuỷu. Khi khởi động lạnh, van này 
phun hai lần cho mỗi vòng quay. 


Bộ khởi động lạnh tự động. Bộ khởi động này làm 
việc với phương pháp điều chỉnh điện tử bằng cách 
điều chỉnh nẹp van tiết lưu bằng một động cơ chỉnh 
với bộ truyền động trục vít. Qua đó, tốc độ quay không 
tải ồn định được chỉnh trong mọi tình trạng vận hành. 


Hệ thống đánh lửa. Bộ điều khiển ngắt dòng điện sơ 
câp, qua đó kích hoạt tia lửa mài. 


Chế độ hoạt động khẩn cấp. Khi không nhận được 
tín hiệu đầu vào, bộ điều khiển nhận ra điều này, ghi 
vào bộ lưu trữ lỗi và cung cấp một trị số thay thé. 
Riêng tín hiệu về tốc độ quay nếu thiếu sẽ không thay 
thế được và động cơ sẽ ngừng hoạt động. 


.ˆ 










Bộ điều khiển 


Cuộn 
đánh lửa 
_.. 


_-..-s biến 2 


Hình 1: Hệ thống điện tử động cơ kỹ thuật số (động cơ xe 
mô tô) 


Haill 

















CHỈ DẫN Cơ XưởNG 
Tự chân đoán lỗi. Khi lỗi xuất hiện thí dụ trong 
việc điêu chỉnh lamda ở các cảm biến hay các cơ 
cấu tác động, các lỗi này sẽ được lưu trữ lại trong 
bộ lưu trữ lôi của bộ điêu khiến và có thể được đọc 
bằng một máy đọc lỗi thông qua đầu nói chẩn đoán 
lỗi. Sau khi đã được sửa chữa, các lỗi này phải 
được xóa khỏi bộ lưu trữ. 

Chân đoán lỗi cơ cấu tác động cho phép kích 
hoạt và thử chức năng các bộ phận của cơ cấu. 


21.5 Làm mát động cơ 


Động cơ xe hai bánh có động cơ cho tới khoảng 
800 cm thường được làm mát bằng không khí. Việc 
làm mát được thực hiện thông qua việc xi lanh không 
bị che đậy và năm trong luồng gió khi xe vận hành. Xị 
lanh được làm bằng hợp kim nhôm và được làm mát 
qua các tắm tản nhiệt lớn. Ở các xe mô tô và scooter 
có động cơ bị che đậy, người ta thường làm mát bằng 
quạt gió. Động cơ được làm mát bằng chất lỏng được 
sử dụng cho tất cả các cấp thể tích xi lanh. Các động 
cơ này ít ôn hơn rõ rệt và ít nhạy cảm hơn về mặt tải 
nhiệt. Ở các xe mô tô có thể tích xi lanh lớn và công 
suất động cơ cao, người ta sử dụng hệ thống làm mát 
tuần hoàn với bơm và bộ làm mát bằng nước, quạt 
điện phụ, bộ điều chỉnh nhiệt và bình điều tiết. 


21.6 Bôi trơn động cơ 


Bôi trơn bằng hỗn hợp. Việc bôi trơn này còn thường 
được sử dụng ở động cơ nhỏ hai thì. Khi châm nhiên 
liệu, người ta châm thêm dầu bôi trơn hai thì tự trộn 
với tỷ lệ từ 1 : 20 đến 1 : 100. 










Bôi trơn tuần hoàn bằng dầu bôi trơn chịu áp 
(Hình 2). Việc bôi trơn này được sử dụng cho các 
động cơ lớn bốn thì và có kết cấu tương tự động cơ 
ô tô cá nhân. Một bơm hút dầu bôi trơn từ bể dầu và 
bơm dầu qua bộ lọc dầu đến các vị trí ö đỡ. Một công 
tắc áp suất dầu bôi trơn thông báo cho người lái về sự 
cố trong hệ thống này thông qua đèn cảnh báo trên 
cụm đồng hồ. 











. Bơm dầu 





XIN ch Bẻd 
4Í.  v k 
: Bộ lọc dầu 
Công tắc áp suất dầu 





Hình 2: Bôi trơn tuần hoàn bằng dầu chịu áp, vòng tuần 
hoàn dâu 
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21.7 Bộ ly hợ 


Bộ ly hợp được dùng để truyền lực và khởi động 
chạy. Xe máy đạp và xe moped thường có một bộ ly 
hợp khởi động chạy tự động (hộp sô tự động 1 SÔ) 
(Hình 1). Khi tốc độ quay được tăng lên, các trọng 
lượng ly tâm chạy ra phía ngoài và giá dân động được 
kết nối lực với trống ly hợp, trông này được gắn với 
trục đầu ra. 








g Trống ly hợp Trục đầu ra 










Bố ly hợp 





Giá dẫn động cho các 
phân đoạn ly hợp 






Hình 1: Bộ ly hợp ly tâm 


Bộ ly hợp phiến (Hình 2). Loại ly hợp này được sử 
dụng phần lớn ở xe hai bánh có động cơ. Nó gôm có 


Xi lanh cái 


Lò xo màng 
Hộp khớp ly hợp 
Hình 3: Bộ ly hợp một đĩa với dẫn động thủy lực 
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Phiến ly hợp Phiến ly hợp 
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Đùm ly hợp 





Phiến thép 


Hình 2: Bộ ly hợp phiến 


nhiều phiến ly hợp ma sát có răng ngoài được bồ trí 
thay đổi kế tiếp nhau cùng với các phiên thép có răng 
trong. Khi gài khớp nhau, các phiên này nôi hộp khớp 
ly hợp dẫn động với đùm ly hợp. Các phiên ma sát 
hoạt động trong bể dầu trong vỏ hộp ly hợp, ít khi hoạt 
động khô. 


Bộ ly hợp một đĩa với dẫn động thủy lực (Hình 3). 
Bộ ly hợp này được lắp ở xe mô tô có công suât 
và thể tích xi lanh lớn, có thiết kế giỗng như ở ô tô 
cá nhân. Việc tác động được thực hiện qua một hệ 
thống thủy lực tự chỉnh lại. Qua cần tay, xi lanh cái 
được tác động và áp suất được truyên đên xi lanh 
con. Xi lanh này đầy thanh áp lực về phía lò xo màng, 
đĩa ép được nới lỏng và ly hợp được nhả ra. 


n_ đến bình điều tiết 


Nắp che ly hợp 


Bề mặt ma sát 


Thanh áp lực 


Đĩa ly hợp 

















——= 


| 72 O0 T Ị 
TH FIÊ (i°..//. (0-1, 010. l¡ụío.. («(S)1 «8 «e] 














21.8 Hệ thống truyền động 


Momen xoăn từ động cơ được truyền đến bộ ly hợp 
qua bộ dẫn động sơ cấp (Hình 1). Bộ này gồm có 
một cặp bánh răng hay một bộ xích răng để chuyển 
đôi momen xoắn và tốc độ quay. Trong hộp số 4 cấp 
SỐ Sang sô bằng chân, có thêm một lần chuyển đổi 
lực nữa. 


Bộ dẫn động thứ cấp (Hình 1). Bộ này truyền lực dẫn 
động từ hộp số đên bánh xe sau. Người ta sử dụng 
bộ dẫn động xích, bộ dẫn động các đăng hay bộ dẫn 
động dây đai răng. 
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xướ ha ï RE. 
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Bộ dẫn động 
thứ cắp 


— TY 
Hình 1: Động cơ xe mô tô với bộ dẫn động sơ cấp 


Bộ dân động xích (Hình 2). Loại dẫn động này 
thường sử dụng xích lăn với vòng đệm tròn hay với 
Ông. Người ta dùng xích dài liên tục hay xích được cắt 
cùng với khóa xích. 


Các con lăn luôn được ngập trong chất bôi trơn, các 
vòng đệm tròn giữa con lăn và mắt nói ngoài được 
dùng đề giảm thiểu thất thoát của chất bôi trơn. Các 
vòng đệm này được dùng cho xe mô tô vận hành trên 
đường bộ. Ở xe mô tô vận hành trên đường địa hình 
hay xe mô tô cross, người ta dùng xích ống. 
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Lò xo phẳng 
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sang số 
Ä Ã z 
Công sang số Trục dân động 
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Hình 4: Hộp số xe mô tô 6 cấp só 


Dẫn động khớp nối các đăng. Loại dẫn động này 
được Sử dụng chủ yêu cho xe mô tô với công suất 
động cơ lớn. Lực dân động được truyền từ hộp số qua 
một trục các đăng của bánh răng dẫn động đến bánh 
rang vành khăn. Tỷ số truyền động đến bánh xe sau 
thường là ¡= 3,0. Loại dẫn động này mặc dù có cấu tao 
phức tạp nhưng đạt được các ưu điểm sau: | 
e. Không cần bảo trì e Hoạt động ít tiếng ồn 

® An toàn vận hành cao se Không nhạy cảm với bụi 


"—.———————— Ồ—=—=— 


Bộ dẫn động 
thứ cấp 


Hộp số 


| Trục các đăng 
Ỉ 










Bánh răng 


= Bánh răn 
dẫn động h 


vành khăn 
bế ws ._ Bộ dẫn động 
Chỉ tiêt đànhồi- sợ cấp 
giảm chắn 
Hình 3: Dẫn động với trục các đăng pmaeeeeoaoor...... 


Hộp số (Hình 4). Xe mô tô thường có hộp số sang số 
băng chân chuyển đổi bằng vấu với bánh răng thẳng. 
Trục dân động vận hành trục phụ và có lắp chỉ tiết 
giảm chân khởi chạy (chỉ tiết đàn hồi-giảm chắn). Các 
bánh răng chuyển nằm trên trục phụ và trục đầu ra 
được kích hoạt bởi các cần gắp sang só. Khi sang số 
người lái tác động qua cần sang số bằng chân đến váu 
tỳ (móc gài). Vâu này làm quay trục lăn sang số và đầy 
các cân gặp sang sô và các bánh răng chuyển thông 
qua công sang số. Các cập số được thay đổi lên hay 
xuông băng cách nâng lên hay án xuống cần sang số 
băng chân (chuyễn đổi nói tiếp). 
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Cân gắp sang số 


r} LẬP,” N + : 
Vấu tỳ/ eì# đế: TR T đà 
Móc gài Ì⁄ rục đau ra 


Trục lăn ` 


Trục phụ 





Hộp số chuyên đồi bằng vấu 5 cấp số 

Hộp số 5 cấp số được trình bày trong Hình 1 là hộp số 
đồng trục và căn bản gôm có các bộ phận sau: 

e Trục dẫn động e Trục trung gian 


e Trục đầu ra (trục chính) se Các bánh răng 


27 Zt=S 25 Zz=S Z10 





Trục dẫn 
động 
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Trục trung 
gian 


Z8 Z2 — Z§= S Za Z9 
Đường lực 


Số thứ 1 


Số thứ 2 

Š S=zạ—| 
Sô thứ 3 
Số thứ 4 


Xt =8 


Số thứ 5 
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Hình 1: Hộp số chuyển đổi bằng vấu 5 cấp số (đang ở số 1) 


Nguyên lý hoạt động. Việc chuyển đổi momen xoắn và 
tốc độ quay được thực hiện qua tác động tổng hợp từng 
đôi của các bánh răng, trong đó một bánh răng sang số 
nằm trên trục ra (trục chính) và bánh răng còn lại nằm 
trên trục trung gian. 

Vì tất cả các bánh răng luôn ăn khớp với nhau nên ở 
mỗi cặp bánh răng sang số phải có một bánh răng có thể 
quay tự do trên trục của nó. 





Của số 

















Bánh răng sang số Khớp chuyển 


(bánh răng quay tự do) 









Trục 


Bạc lót ổ trục 


Then hoa trục 







Cửa số cho Bánh răng chu ân 
vâu chuyên (bánh răng bắt chặt) 
Hình 2: Trục, bánh răng lắp chặt và bánh răng quay tự do, 

vấu chuyển 


Việc truyền momen thí dụ từ trục chính sang trục trung 
gian chỉ xảy ra khi một bánh răng sang số quay tự do 
được kết nối chặt với trục của nó thông qua một bánh 
răng chuyên S (thí dụ z¿). Để làm việc này, một bánh 


Z1 Kũ thuật xe hai bánh có động cơ £. : 


răng chuyển S được đầy sang phải hay trái và bắt khớp 

vâu chuyển ở mặt trước của nó vào cửa sổ của bánh 

răng quay tự do. 

Đường lực, thí dụ ở cấp số thứ 1: 

Trục dẫn động —› Bánh răng lắp chặt z; —› Bánh răng tự 

do zZ; —> Bánh răng chuyên Z¿ = S —> Trục trung gian — 

Bánh răng lắp chặt zạ —> Bánh răng lắp chặt z¡o —› Trục 

đâu ra. 

Bánh răng lắp chặt là Z¿, Za, Zạ, Zạ, Zg, Z+o. 

Bánh răng quay tự do là: Z¿, Z4, Zs, Z¿. 

Các bánh răng sang số zạ và z¡o tạo ra một tỷ số truyền 

động bộ phận không đổi (; = z;o/zạ). Tỷ số truyền này 

luôn có hiệu lực ngoại trừ ở sô thứ 5. 

Hộp số tự động 

Hộp số này được sử dụng chủ yêu ở xe máy nhỏ. Hộp số 

tự động 2 câp sô trong Hình 3 cơ bản gôm: 

e Bộ truyền động hành tinh với bánh răng mặt trời, 
vòng răng trong, các bánh răng hành tỉnh, giá mang 
bánh răng hành tinh 
Bộ ly hợp ly tâm với các trọng lượng ly tâm 
Ly hợp một chiều và bánh đai truyền 


Bộ truyền động 
hành tinh 





Hình 3: Hộp số tự động 2 cấp số 
Bộ truyền động hành tỉnh thực hiện việc chuyển đổi 
tôc độ quay và momen xoăn. Hai sô được sang tự động. 


Vòng răng trong được lắp chặt với bánh đai truyền và 
quay với tôc độ quay động cơ. 

Bánh răng mặt trời được lắp với trục khuỷu bàn đạp 
chân thông qua ly hợp một chiêu. Ly hợp này chặn một 
chiêu quay của bánh răng mặt trời. 

Giá mang bánh răng hành tỉnh có nhiệm vụ truyền 
động đầu ra đến bánh xích. 


Nguyên lý hoạt động. Khi khởi chạy, vòng răng trong 


được dẫn động, bánh răng trung tâm được ly hợp một 


chiều giữ chặt lại ở chiều quay này. Qua đó, các bánh 
răng hành tinh tự quay xung quanh bánh răng mặt trời 
và làm quay giá mang bánh răng hành tinh. Qua giá này, 
việc truyền động đầu ra đến bánh xích được thực hiện. 
Người ta đạt được tỷ số truyền động sang tốc độ chậm 
(cấp số thứ 1). Khi tốc độ chuyển động tăng lên và qua 
đó tốc độ quay đầu ra tăng, các trọng lượng ly tâm được 
lắp ở giá mang bánh răng hành tinh dịch chuyễn ra phía 
ngoài. Qua đó, giá mang bánh răng hành tinh và vòng 
răng trong được bó chặt với nhau. Tỷ số truyền động 
trực tiếp 1:1 được đạt đến; số thứ 2 được chọn. 
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21.9 Hệ thống điên 


Hệ thống điện ở xe mô tô gồm các bộ phận chính sau đây: 
e®e Cụm đồng hồ e_ Thiết bị khởi động | 
ọ St thông đánhlửa s Hệ thống điện trung tâm 
e _ Máy phát điện e_ Hệ thống đèn chiếu sáng 


C ^ ^ ` ` ` 
ng K) . 1). Cụm đồng hồ thông báo cho 
€ nhau như tât cả các chức nš ỗ 
VI TIÊN C nang cơ bản củ 
xe như tốc độ, tốc đô ề : : = 
T ỗ; 9 quay động cơ, áp suất dà 
nhiên liệu còn lại trong bị hú Tà HH 
ên liệ : g bình chứa, bộ sạc điện, hê thề 
chống bó cứng bánh xe khi phanh. đèn báo sa hố Ống 
xe èn báo rẽ, hê thé 
—m khi phanh, đèn báo rẽ, hệ thông 
—————_ _ 
Chỉ báo lượng Kiểm soát 
nhiên liệu dầu 
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_—_ E0 
thông tÌ1 Xe) kr*Ẳ : 


























Đèn báo 
đèn pha 


LCD (số km đã chạy, số km chạy 
lần này, mức tiêu thụ nhiên liệu) 


Đèn báo 
không tải 









Động cơ bước LED Động cơ bước LED Động cơ bước 


Hình 1: Cụm đồng hồ xe mô tô 

xà hộp = trung tâm. Hệ thống này được lắp trong 
r- HỌP ĐỌC, bao gồm câu chì và rơle thí dụ ho các bô 

phận như thiết bị khởi đôn ă NI, In tiin 
hận như: [, ong, bơm xăng, còi, hê thé 

đèn báo rẽ, hệ thống điên tử đê Hộ tông chống 
òn Í , hệ g điện tử động cơ. hê thé Ỗ 

bó cứng bánh xe khi phanh - ƒ PPNRÔ ANg PHÔ 


Động cơ điện với 
bộ giảm tốc 





Thiết bị khởi 
động bằng lực 
đạp chân 


Bánh răng nhỏ với 
ly hợp một chiều 


Hình 2: Thiết bị khởi động của một xe scooter 





21 Kũ thuật xe hai bánh có động cọ 


Việc tạo điện áp (Hình 3). Ở động cơ nhỏ, người ta 


thường sử dụng máy phát điện kết hợp với hê thốn 


đánh lửa điện từ. Rofor có các Cực với nam châm Vĩnh 


x»6 được lấp vít chặt lên trục khuỷu và quay khô 

rượt cùng với trục khuỷu nhờ một nêm chốt Dền 
điện xoay chiêu được tạo ra trong Các cuộn dâ r 
chặt VỚI vỎ động cơ và được chuyền thành điện. ì 
chiêu (chỉnh lưu). Điện áp này được dùng để cun cá. 
cho hệ thông đánh lửa và hệ thống đèn hoặ 
bình ắc quy có sẵn. 69 8 








Các cuộn dây của 
may phát điện 


nh 


Bánh quạt 
thông gió 


Rotor có các CỰC Vói 
nam châm vĩnh cửu 
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Bộ phát xung cho 
ì "Yyp: hệ thống đánh lửa 
Hình 3: Máy phát điện của mộtxescootr.. 





Ở các xe mô tô lớn. ngà ời ta hằ 
; gay nay người ta hầu nh Ỉsủ 
dụng các mây phát điện 3 pha sau: ““ 


e© Máy phát điện 3 pha với kích từ vĩnh cửu 


s . Máy phát điện với rotor cực mắu điên từ 


cứ ễ XU điện 3 pha với kích từ vĩnh cửu (Hình 4) 
_" ¬ ni — rotor với nam châm vĩnh cửu được trục 
an dọng, dòng điện 3 pha được tao ra tron 
k C dộng, : TC †c tron 
CaC cuộn dây điện 3 pha đứng vê ¬ lệ ¡ 
- Dòng điện nà 
được chỉnh lưu ở bên ngoài = š Bởi một si 
xợc chỉnh lưu ở: gOaI máy phát bởi một cụm 
điện tử, ở đó điện áp nạp được giới hạn ở 14 V. Côn 
suät có thê đạt được đến 300 W. | ì 


Rotor với 
nam châm 
Vĩnh cửu 


Cuộn dây 
stator 





Hình 4: Máy phát điện 3 pha với kích từ vĩnh cửu 





Tải tiêu thụ 




















Bộ điều chỉnh  Thyristor Điôt 





Công tắc đánh lửa 


“ —— 








Hình 1: Mạch điện của máy phát điện 3 pha với kích từ vĩnh 
cửu 


Máy phát điện 3 pha với rotor cực mấu (Hình 2). 
Rotor cực mấu được lắp vít với trục khuỷu và tạo ra 
dòng điện 3 pha qua cảm ứng với cuộn stator 3 pha. 
Dòng điện này được chỉnh lưu nhờ một mạch cầu 
transistor tương tự như ở các máy phát điện cho ô tô 
cá nhân. Dòng điện kích từ được điều chỉnh điện áp 
nhờ một bộ điều chỉnh. Máy phát điện cung cấp điện 
áp nạp 14 volt với công suất lên đến 850 watt. 


Rotor cực mấu ' 


Dẫn động 


Cuộn dây 
sfator 3 pha 
đứng yên 





Hình 2: Rotor cực mấu 


Hệ thống đánh lửa. Ngày nay, người ta chủ yếu sử 
dụng hệ thống đánh lửa điều khiển điện tử cho xe 
hai bánh có động cơ. Hệ thống này có thê được chia 
thành 2 nhóm tùy theo chức năng: 


e Hệ thống đánh lửa bằng tụ điện cao áp có hay 


không có bình ắc quy 
e_ Hệ thống đánh lửa với transistor 


Các hệ thống này có các ưu điểm sau đây: 
se Không có hao mòn cơ học 

e Không cần bảo trì 

e_ Điện áp thứ cấp cao ở tốc độ quay cao 
se. Không nhạy với bugi bẩn 
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piều chỉnh điện áp (Hình 1). Dưới điện áp điều chỉnh, 
điện áp được máy phát điện tạo ra và chỉnh lưu được 
nạp vào bình ắc quy và cung cấp cho các tải tiêu thụ. 
Khi điện áp tôi đa quy định đã đạt được, bộ điêu chỉnh 
điện tử điều khiển các thyristor và nối tắt các cuộn dây 
stator với mass, do đó làm ngắt điện áp ra. 


Hệ thống đánh lửa bằng phóng điện từ tụ điện 
cao áp (Hình 3). Hệ thông này cũng được gọi là CDI 
(Capacitive Discharge lgnition). 


Nguyên lý hoạt động. Hệ thống này có một cuộn dây 
phóng điện từ tụ điện và một bộ phát xung đánh lửa. 
Khi rotor với nam châm vĩnh cửu quay, một điện áp 
cảm ứng từ 100 V tới 400 V được sinh ra trong cuộn 
nạp của tụ điện. Điện áp này được chỉnh lưu và nạp 
vào tụ điện. Vào thời điểm đánh lửa, thyristor ở cổng 
được kích hoạt bởi cuộn dây của bộ phát xung đánh 
lửa. Thyristor được chuyển mạch và trở thành dẫn 
điện. Tụ điện, được lắp mạch nối tiếp với cuộn dây sơ 
cấp, tự phóng điện đột ngột và tạo ra phía cuộn thứ 
cấp một điện áp đánh lửa cao. Việc hiệu chỉnh việc 
đánh lửa được thực hiện tùy theo tốc độ quay và được 
điều khiển bởi bộ điều khiển CDI. 
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Hình 3: Hệ thống đánh lửa bằng tụ điện điện áp cao 

Hệ thống đánh lửa CDI điện một chiều. Ở hệ thống 
này người ta sử dụng một bình ăc quy đê nạp cho tụ 
điện. Một máy biến thế trong bộ điều khiển tăng điện 
áp từ bình ắc quy lên 220 V và nạp vào tụ điện. Hệ 
thống này có ưu điểm là ở tốc độ quay thập cũng có 
thể tạo ra điện áp đánh lửa cao. 

Hệ thống đánh lửa bằng transistor. Kiểu này được 
lắp chủ yếu cho động cơ có thê tích xi lanh lớn. Người 
ta phân biệt hai hệ thông: 

e_ Hệ thống đánh lửa bằng transistor với bộ phát xung 


e_ Hệ thống đánh lửa bằng transistor được điều khiển 
kỹ thuật số 
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Hệ thống đánh lửa bằng transistor với bộ phát xung 
(Hình 1) 

Nguyên lý hoạt động. Ở hệ thống này cực gốc của 
transistor được kích thích bởi bộ phát xung và dòng điện 
sơ cấp có thể nạp. Khi dòng điện gốc của transistor bị 
gián đoạn, dòng điện sơ cấp bị ngắt và điện áp cao được 
cảm ứng trong cuộn dây đánh lửa bên thứ cấp. Một bộ 
chỉnh đánh lửa trong bộ điều khiển điều khiển thời điểm 
đánh lửa. Khoảng thời gian nạp điện của dòng điện sơ 
cấp được xác định thông qua việc điều chỉnh góc đóng. 
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Hình 1: Hệ thống đánh lửa bằng transistor 


Hệ thống đánh lửa bằng transistor điều khiển kỹ 
thuật số 

Cấu tạo. Hệ thống này gồm có một hay hai bộ phát 
xung, bộ điêu khiên đánh lửa, cuộn đánh lửa và bugi. 


Nguyên lý hoạt động. Một máy phát xung thông báo 
cho bộ điều khiển về tốc độ quay động cơ và vị trí trục 
khuỷu. Trên cơ sở các dữ liệu này, bộ điều khiển xác: 
định thời điểm đánh lửa tối ưu dựa trên các biểu đồ 
đánh lửa đã được lưu trữ. 








Chỉ dẫn cơ xưởng 

s _ Thử tia lửa. Phép thử này kiểm tra tia lửa đánh ra 
ở bugi có truyền qua được không. Ở đây bugi đã 
tháo ra được gắn với phích cắm bugi và nối phích 
cắm với dây mass (Hình 2). 

se Kiểm tra thời điểm đánh lửa - Kiểm tra việc hiệu 
chỉnh đánh lửa (Hình 3) với sự giúp đỡ của đèn 
cân lửa. Dầu hiệu phải được chớp lên thí dụ ở tốc 
độ quay không tải và ở tốc độ quay được quy định 
bởi hãng sản xuất. Nếu dấu hiệu đồng nhát với các 
trị số quy định cho không tải hoặc đánh lửa sớm thì 
việc hiệu chỉnh đánh lửa là chính xác. 

s Đo điện áp sơ cấp và thứ cấp ở cuộn dây đánh 
lửa với một máy đo phù hợp cho điện áp cao (máy 
đo điện áp đỉnh) (Hình 4). 

se. Đo điện áp ở cuộn dây kích thích và bộ phát xung 
(Hình 5). 

s Đo điện trở, so sánh trị số quy định-trị số thực 

tế ở cuộn sơ cấp và thứ cấp của cuộn dây đánh 

lửa (Hình 6). 

















BA 


Đ) © 


f 





Hình 2: Thử tia lửa 
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Hình 4: Đo dòng điện sơ cấp của cuộn đánh lửa với bộ thích 
nghỉ điện áp đỉnh 


Dây điện của 
bộ phát xung 


Cuộn 
dây máy 
phát điện 
Bộ thích nghi 
— điện áp đỉnh | 
Hình 5: Đo bộ phát Xung và cuộn dây máy phát điện 





Hình 6: Đo điện trở của vòng sơ cấp và thứ cấp 
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21.10 Đông lực học chuyên động xe 


Ön định bằng sự chính xác con quay 

Xe một vệt bánh không vững vàng khi đứng yên và sẽ 
đỗ nghiêng qua một bên. Khi tốc độ tăng lên, lực con 
quay tác động ở bánh xe làm xe cân băng khi chuyên 
động thẳng. 


Thí nghiệm (Hình 1): Khi nghiêng một bánh xe 
đang quay thí dụ sang bên trái, lực con quay (lực hôi 
chuyển) sẽ làm bánh xe quay quanh trục đứng sang 
bên phải cho đến khi bánh trở lại vị thế cân bằng. Khi 
bánh xe được quay quanh trục đứng sang bên phải, 
nó sẽ nghiêng lại bên trái do sự chính xác của con 
quay. Người lái xe có thể sử dụng hiệu ứng này khi 
chạy qua vòng cua bằng cách đánh lái nhẹ ngược lại 
để giúp việc nghiêng xe vào vị trí vòng cua. Qua việc 
điều chỉnh vị trí trọng lực cơ thê, người lái có thể tạo 
trạng thái cân bằng ôn định cho các lực tác động như 
ly tâm, trọng lực và lực con quay. 
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Quay quanh trục đứng 
do hiệu ứng con quay 


Trục quay 





Hình 1: Sự chính xác con quay 


Ảnh hưởng của độ chạy sau (Hình 2). Độ chạy sau 
là khoảng cách của điểm cắt trục quay lái VỚI mặt 
đường và điểm đứng bánh xe trên mặt đường. Các 
lực ma sát hay lực phanh tác động ở điêm đứng bánh 
xe tạo ra momen Mạ quay bánh xe trở lại, thí dụ Ở 
bánh xe được đánh lái. Momen này càng lớn khi độ 
chạy sau hay góc đánh lái càng lớn. Momen này kéo 
bánh xe về vị trí thẳng và làm xe ồn định. Xe đạt được 
khuynh hướng ít bị đảo, tự đánh tay lái trở lại được và 
ồn định hướng tốt. 


. — Hướng / , 
-_ chuyển động | ^ Z£» ` Trục quay lái 
| = ` ““⁄ s 


- Điểm đứng 
bánh xe 






























Điểm cắt trục quay lái với mặt đường ` _ 


Hình 2: Độ chạy sau ở xe mô tô 





Chuyên động trong vòng cua. Khi vận hành xe mô tô 
ở tốc độ cao, chuyền động đi vào vòng cua được bắt 
đầu bởi góc đánh lái nhỏ. Thí dụ khi cân lái vòng cua 
sang trái thì đánh lái ngăn sang phải và xe Sẽ nghiêng 
sang trái do sự chính xác con quay. Sự ôn định khi 
chuyên động trong vòng cua lý tưởng được thực hiện 
ở xe mô tô qua sự cân bằng momen sau đây (Hình 3): 








Momen được tạo nên bởi trọng lượng và chiêu ngang 
trọng tâm có độ lớn băng với momen được tạo nên từ 
lực ly tâm và độ cao trọng tâm. 







Lực ly tâm F; 
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thẳng đứng 


Hình 3: Cân bằng momen khi chuyển động trong vòng cua 









Tuy nhiên trên thực tế, vì điểm đứng bánh xe ở lốp xe 
rộng không ở vị trí giữa như diên tả trong Hình 3 mà Ở 
vị trí dịch vào phía trong, do đó tạo ra momen nhỏ hơn 
Gx / (Hình 4) vì /¿ nhỏ hơn 7. Đề có lại sự cân băng, 
xe mô tô phải chuyển động nghiêng hơn nữa. 
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Vị trí nghiêng 


Điểm đứng 
bánh xe 


Hình 4: Chuyển động trong vòng cua thực tế 


CÂU Hỏi ÔN TậP: 

1 Có bao nhiêu loại xe hai bánh có động cơ? 

2_ Bộ ly hợp phiến có cầu tạo như thế nào? 

3 Việc bôi trơn tuần hoàn bằng dầu bôi trơn hoạt 
động như thế nào? 
Hãy giải thích cấu tạo và nguyên lý hoạt động của 
hệ thống đánh lửa với tụ điện cao áp. An 
Người ta hiểu gì về dẫn động sơ cấp và thứ cấp? 
6 Xích lăn với vòng đệm tròn (O-ring) có ưu điêm 

nào? 
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21.11 Khung sườn Xe mồ tô 


Khung sườn xe là bộ phận chịu t 


tạo ra kết nói CÓ độ Cứng vững 


giữa bánh xe trước và hệ thống t 





2! Của Xe và phải 
chông xoắn cao 
reo bánh xe sau. 


Các yêu cầu cho khung sườn xe: 
® Trọng lượng nhẹ | 
® Có độ dãn khi đứt cao 

o Độ Cứng vững chống xoán 
® Lắp đặt động cơ ít bị rung 


© Khả năng chịu tải cao 
® _ Kiều dáng háp dẫn 
cao 


bằng đúc á 
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Hình 2: Khung vo 
h2: Khung xe với hai đường uốn 
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Hình 6: Khun 









l 


cứng vũ : 
ng vững cao nhất trên không gian nhỏ nhát 


¬—- 


—————— 
==—.—S_ 


— 
————— 





—ỷƑừ{gỊH 





lóc sa = . 
Hình 4: Khung sườn dạng cây š 
x 8n0 Sườn dạng cây cầu với mặt cắt hình hô 
_!Ung Sườn nhôm với thiết k ` 
( h 5). Kiểu thié 
‹ ' lêt 
VỆ trọng lượng và độ cứng vữn 
có thể được thíc 
h. 


————Ố 
——— My 


Đầu điều khiển _ 


ề kiểu mặt cắt (khung 
kế này được tối ưu hóa 
g. Bằng Cách định dạng 
h ứng tối ưu với các điều 


—— 


Tiết 


——— 
——— 
—— 


diện khung 


—————— 


| 


Ỉ 









—— 





— 


———_-—— 


ŠHữ kiêu chà 











| z1 Kũ thuật xe hai bánh có động cơ 


Càng nghịch đảo. Ở cách thiết kế này, nguyên tắc 
thiết kế hoàn toàn đảo ngược. Ông ngoài ổn định hơn 
được dùng làm ống đứng và ống trượt mà trục bánh xe 
được lắp vào, đàn hồi. Càng nghịch đảo được sử dụng 
ở xe scooter, xe mô tô cross (vận hành trên đường địa 
hình) và xe mô tô thê thao. Nó có độ cứng vững và độ 
bền chống uốn cao nhưng có một khối lượng không 
đàn hồi nhỏ hơn rõ rệt. 


21.12 Dẫn hướng bánh xe. hệ 


thống đàn hồi và giảm chân 


Tính năng chuyển động và tiện nghi của xe tùy thuộc 
vào thiết kê của các bộ phận này. 


Nhiệm vụ: 

e Làm giảm chắn động từ mặt đường 

e Dẫn hướng bánh xe 

e Truyền lực phanh và lực gia tốc lên trên khung 
sườn xe 


Dẫn hướng bánh trước. Các kiểu thiết kế sau đây 
được sử dụng: 

e Càng ống lồng 
e Càng nghịch đảo e Hệ thống lái trục chuyển hướng 


e Hệ thống đòn bấy từ xa 


Càng ống lồng (Hình 1). Óng tay lái nằm trong đầu 
điều khiển của khung sườn xe. Nhờ vào các cầu càng 
và trục bánh xe được kẹp chặt nên càng có độ cứng 
vững cao. Hai ống tròn trượt kiểu lồng trong nhau (ống 
đứng và ống trượt) được đàn hồi bằng một lò xo tích 
hợp. Một lò xo nhỏ hay một lò xo cao su phía trên 
thanh giảm chắn giới hạn không để lò xo bật ra ngoài. 
Đệm không khí phía trên piston được ép vào khi lò xo 
nhún vô và tạo ra một tính chất đàn hồi lũy tiến. Bộ 
giảm chấn thủy lực nằm ở phần dưới của càng. Khi 
nhún vô, dầu bộ giảm chấn ở vùng phía dưới bị ép 
và chảy qua các lỗ của chỉ tiết van. Van này có ảnh 
hưởng giảm chấn nhỏ trong giai đoạn ép để cho bánh 
xe nhún vào nhẹ và không va đập. Khi dãn ra, dầu 
phải chảy trở lại. Nhưng việc này bị các van giảm chắn 
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Trục bánh trước 





Hệ thống đòn bầy từ xa (Telelever) (Hình 2). Trong 
hệ thông này, câu càng phía trên được đặt tựa trong 
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một khớp hình cầu trên khung sườn xe. Đòn điều 

khiển dọc năm xoay được trong ổ đỡ, đảm nhiệm việc 

dẫn hướng bánh xe trước. Đòn này được đàn hồi bởi 

một trụ đỡ MePherson được giảm chắn. Hệ thống có 

các ưu điêm sau: 

e_ Đáp ứng nhạy do ma sát thắp 

e Độ ổn định lái cao khi đàn hồi nén do tăng độ chạy 
sau 

e_ Có hiệu ứng chống chúi đầu xe khi phanh 
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Hình 2: Hệ thống đòn bấy từ xa (Telelever) 


Hệ thống lái trục chuyển hướng. Ở thiết kế này, 
bánh xe được dẫn hướng bởi hai tay đòn. Hệ thống 
đàn hồi và giảm chắn được thực hiện tương tự như 
ở hệ thống đòn bẩy từ xa bằng một trụ đỡ McPherson 
trung tâm. Khi đàn hồi nén, độ chạy sau tăng lên và 
làm tăng độ ổn định lái. 
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Hình 3: Hệ thống lái trục chuyên hướng 
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Hình 2: Tay đòn dao động đơn 


Dẫn hướng bánh sau. Bánh sau có thẻ được dẫn 
hướng bằng các hệ thống sau đây: 

se. [hanh dao động hai tay đòn 

e Hệ thống đàn hồi kiểu dầm chìa 

se. lay đòn dao động đơn 

e Tay đòn dao động với đòn bầy 


Các tay đòn dao động dựa vào khung sườn xe thông 
qua các trụ đỡ McPherson. Sự nói kết tương ứng giữa 
trụ đỡ McPherson và đòn bảy tác động đến tính năng 
đàn hồi, tiện nghi lái xe và sự bám đường của xe. 

Càng dao động hai tay đòn (Hình 1). Kiểu thiết kế này 
có thể được chế tạo với thiết kế ống hàn từ các ống thép 
hoặc, thông dụng hơn hiện nay, bằng nhôm với kiểu tiết 
diện hình hộp. Càng dao động được lắp tựa trong khung 
Sườn xe thông qua một trục quay được và tiếp nhận trụ 
đỡ McPherson tại trung tâm ở đà ngang và bánh xe ở 
phần phía sau. Thiết ké này có độ cứng vững cao, tuy 
nhiên việc tháo bánh xe tốn kém hơn so với trường hợp 
tay đòn dao động đơn. 










Đà ngang Trụ đỡ 


McPherson 


Vị trí lắp trục 


Tiết diện nhôm 
bánh xe 


hình hộp 


Hình 1: Càng dao động hai tay đòn 

Tay đòn dao động đơn. Đòn dao động không đối xứng 
theo kiểu thiết kế dạng tiết diện hình hộp bằng nhôm này 
được kết nói bằng bản lè quay được vào khung sườn xe 
hay vào động cơ và được đàn hồi thông qua một trụ đỡ 
MecPherson trung tâm. Bánh xe được giữ chặt bằng một 
kết nói đai ốc trung tâm. Vì vậy, việc thay bánh xe được 
dễ dàng hon. 
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Trục quay 
Trục bánh xe 
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Hệ thống tay đòn dao động phụ (Hình 3). Hệ thống 
gồm có một tay đòn dao động đơn 
Tay đòn dao động dẫn hướng bánh xe và thanh đầy ảnh 
hưởng thuận lợi lên tính năng đàn hồi khi thay đổi tải. 
Các momen lớn kéo xe đổ xuống khi xe nghiêng trong 
vòng cua được ngăn chặn. Tính năng đàn hồi và giảm 
chắn của trụ đỡ McPherson trung tâm có thể được chỉnh 
vô cấp. 


và một thanh đẩy. 








Trụ đỡ McPherson 
trung tâm 


—————————— 


Tay đòn dao 
động phụ 


Vỏ bộ truyền 


Khung 
động trục sau 


Sườn xe 





Thanh đầy 


Hình 3: Hệ thống tay đòn dao động phụ 


Hệ thống tay đòn dao động với đòn bẩy (Pro-Link) 
(Hình 4). Tay đòn dao động của hệ thông đàn hồi này 
được lắp tựa vào khung sườn xe. Trụ đỡ McPherson 
đỡ tay đòn này qua một hệ thống đòn bẩy. Khi bánh 
xe nhún vào sẽ tạo ra một khoảng hành trình lò xo nhỏ 
trên ỗ đỡ của trụ đỡ. Khi bánh xe tiếp tục nhún vào, hệ 
thống đòn bẩy dãn ra và độ lệch cũng như tính năng 
đàn hồi qua đó tăng lũy tiến. 










Khung sườn xe 


Trụ đỡ McPherson 
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dao động 
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Hình 4: Hệ thống tay đòn dao động với đòn bầy (Pro-Link) 


Hệ thống đàn hồi kiểu dằm chìa (Hình 5). Đây là hệ 
thống đàn hồi bánh sau với tay đòn dao động hình góc 
và một trụ đỡ McPherson nằm trung tâm trong hốc 
bình nhiên liệu. Hệ thống này giúp đạt được khoảng 
hành trình lò xo lớn và giảm chắn tốt cho các chấn 
động mặt đường. Đòn dao động bánh sau Cứng vững 
tạo nên sự dẫn hướng ồn định cho xe mô tô. 












Khoảng hành trình 
lò xo nhún vào 
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Đòn dao động 
hình tam giác 






Hình 5: Hệ thống đàn hồi kiểu dầm chìa 





ăng giả ân ở cà ảnh trước. Tính năng 
KT nà tiên in siimSch hướng ke Anh 
phân Sau: ¬ 
e Chiều dài lò xo e _ Dầu giảm chân 
øe Đường đặc tính đàn hồi 


øe_ Khối lượng không được đàn hồi của bánh xe và lốp 


Lò xo càng dài, thí dụ ở càng lò XO, tính đàn hôi — 
mềm. Tính chất lò xo được nhà sản xuất hiệu C và, 
thí dụ qua các khoảng cách vòng lò xo khác " nh 
sao cho tạo nên đường đặc tính lũy tiên. }ed xà 
thể, bằng cách tăng lượng dầu, thu nhỏ thể tích ! HINH 
không khí bên trong càng bánh trước và như vậy, ở 
được đường đặc tính cứng hơn. 









CHỈ DẫN Cơ XƯỞNG | 

e Thay dầu càng xe theo quy định của hãng sản 
xuất để giảm sự hao mòn và giữ tác dụng giảm 
chắn. ¬ 

se Châm đúng lượng dầu vì quá nhiêu dâu tạo 
nên tính chất lò xo cứng. 

Kiểm tra độ kín của các vòng đệm càng xe. 









Tính năng giảm chắn ở các trụ đỡ McPherson phía 
sau. Tính năng giảm chấn và đàn hôi có thê được ảnh 
hưởng phụ thêm bởi các yêu tô sau đây: 
e_ Hiệu chỉnh độ căng ban đầu của lò xo 


e Hiệu chỉnh bậc kéo và bậc nén 


àn lớn bộ giả án bằng khí nén ống đơn hay bộ 
Phân lớn bộ giảm chân băng k nén Ôi 
giảm chắn ống đơn với bình điêu tiết (Hình 1) được áp 
dụng ở xe mô tô. 
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Hiệu chỉnh độ căng 
ban đâu của lò xo 







Hiệu chỉnh 
bậc nén 






Dầu giảm chắn 8= 


cách 


Hiệu chỉnh 
bậc kéo 





Cần hiệu chỉnh 
độ căng ban 

- đâu lò xo 
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Hình 1: Bộ giảm chấn ống đơn và bộ giảm chân khí nén 


| 


Bộ giảm chấn ống đơn. Ở loại này chỉ có thể hiệu 
chỉnh bậc nén của bộ giảm chân. (8) bộ giảm chân Ông 
đơn với bình điều tiết, cả bậc nén và bậc kéo đều có 
thể hiệu chỉnh được. Tính năng nhún vào được xác 
định bởi bậc nén và tính năng dẫn ra được xác định 
bởi bậc kéo. 


21.13 Cơ câu phanh 


Phanh đĩa (Hình 1). Phanh đĩa ngày nay được Sử 
dụng chủ yếu ở xe mô tô và xe scooter cả ở bánh 
trước và bánh sau. Thông thường, phanh tay có tác 
dụng ở bánh trước, phanh chân ở bánh sau và được 
tác động bằng thủy lực. 


Đĩa phanh được làm bằng thép không gỉ và ẤREĐ lấp 
nổi (di động) ở xe mô tô lớn. Đĩa được cắt rãnh bỏ 
được khoan lỗ theo hình trôn ỗc đê đạt được Sự và 
ứng nhanh và đều khi ẩm ướt vì nước và chất bản 
có thể được đây ra nhanh khỏi bề mặt đĩa. Tùy ty 
công suất động cơ, người ta sử dụng một hay hai _ 
ở bánh trước. Các đĩa này có thê được tác động 2 
phanh với yên phanh cô định có hai hay ba piston. 

các bánh sau thường chỉ có một đĩa và được tác động 
bởi phanh với yên phanh nồi có một hay hai piston. 


Phanh đĩa 
với ba piston 





Đĩa phanh 





Hình 2: Phanh đĩa ở bánh xe trước 


ồ ác bố làm bằng kim loại 
Bô phanh. Các bô phanh được am băng Í : 
thiếu: kết hay bán kim. Các vật liệu này CÔ hệ sô ma sát 
cao và không đổi trong mọi tình trạng vận hành. 


Phanh trống. Các phanh này còn được SỬ Hy ở 
bánh trước và bánh sau xe máy đạp như là phan má 
trong. Cần phanh được dẫn động cơ học làm quay 
cam phanh, qua đó má phanh được ép vào mặt trong 
của trống phanh. 
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Hệ thống trợ lực cơ học 
(Combined Brake Sysfe 
điều chỉnh độ trượt t 
Control Sysfem). 


điều khiển lực phanh CBS 
m) kết hợp với hệ thốn 
ruyên động TCS (Traction 






động lên hai PISton phanh ngoài của phanh Đánh 
¬ ¬ - trước. Trong lúc nay, một bộ phận cơ học thông minh 

tong xe mộö công suâcp vá nh ) được lấp .. min Hộ Phằn ựosbanh lăn nh dịnh 
trong xe mô tô Công suất lớn và đem lại sự an toàn ý . - 


lái xe cũng như sự ổn đị 


nh lái xe tối ưu khi phanh - 
và khi tăng tốc. 


© Hệ thống CBS thích ứng việc phân bó lực phanh 
tôi ưu lên bánh trước và bánh sau tùy thuộc vào 
tình trạng lái xe và tải trọng. 

se Hệ thống ABS n 
xe khi phanh. 


se Hệ thông TCS ngăn cản 
xe chủ động khi tăng tóc. 


Chỉ phanh với bàn đạp chân. 
động lên piston giữa của bánh sa 
đầu tiên chỉ lên piston giữa bên 
thông qua van giảm tốc. Qua đó 
Ứng phanh nhẹ nhàng, vì áp suất 
giảm khoảng 50 %. Khi áp suất p 


gãn cản việc bó cứng các bánh 


Sự quay trượt của bánh 


Hệ thống ABS-TCS. Hẹ thống này gồm 4 cụm chị tiết; 


e_ Cảm biến tốc độ quay 


thông minh, áp suá 


®©_ Bộ điều vận 
ong bánh xe. Áp suất 

9 Sao cho đạt được tính năng 
gười lái xe có thể phanh xe mô 
y và/hay cần phanh chân. Sự 
phanh được hệ thống tạo ra phụ 


s®_ Các bộ điều biến áp suất e Bộ điều khiển 


phân chia áp suất 
thuộc vào: 


®© Tốc độ e Trọng lượng xe e_ Tính chát mặt đường 
e© Chiều cao của trọng tâm (xe và người) 
Hệ thống có các ưu điểm Sau: 


vận. Khi có khuynh hướng bó cứng, một động cơ điê 
s_ Hai mạch phanh độc lập 


; một động cơ điện 
tích hợp sẽ tác động một piston điều khiển, Plsfon này 
điều chỉnh áp suát phanh đề ngăn chặn việc bó cứng. 
Khi bánh xe sau có khuynh hướng trượt khi tăng tốc, 


hiện can thiệp và bộ điều khiển 


s_ Vận hành các phanh giống nhau và đơn giản 


se Không có các ảnh hưởng nhiễu ngược nhau từ 

phanh tay và phanh chân 
®_ Giữ nguyên cảm giác phanh ở phanh tay và phanh 
chân 


F ————BS—_ễÊ ————_—____S..— 


1 Cần phanh tay 
2 Bàn đạp phanh 
3 Bộ điều biến phía trước 
4 Bộ điều biến phía sau 
= 9 Cảm biến tốc độ quay 
__ 6 Van giảm tóc 
Yên phanh trái, trước 
8 Yên phanh phải, trước 
9 Yên phanh sau 
10 Xi lanh chính thứ cấp 
11 Bộ điều khiển điện tử 
12 Bộ điều vận 
13 Van tỷ lệ 
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Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh (ABS) 
ệ 
(Hình 1) 


ng nễ áp thêm vào hệ thống phanh thủy 
2a thông này được lặp thêm vảo : 1an 
Kem tô với công suât động cơ cao đê tăng sự 
ự . 
Ắ định lái xe khi phanh. 


áu tạo: Hệ thống gồm có các thành phần điện và 
Ð lực được hiễển thị trong Hình 1. 


/ ô ¡ công tắc đánh lửa được 
ên lý hoạt động. Khi công } dượt 
Xò: đầu tiên sự tự kiểm tra được thực hiện. Nếu tắt 
ẳ mọi bộ phận đều hoạt động tốt, hệ EU: ` Hệ 
Ũ ' l : . sử. Ấ ä Ốc 
z : biên tôc độ quay đo : 
vận hành. Các cảm lên † “an 
ỗ à bộ điều khiển tính toán độ trượt. K 
_Atpd- roitee» : ó cứng, hệ thông ABS 
ông có khuynh hướng bó cứng, hệ ` 
_e tác động lên cả hai mạch phanh (mạch —i 
trước và mạch bánh sau). Ap suât nh nhanh 
tác đệ lên hai yên phanh. ụ 
"`... th Ỹ châm điện trong bộ 
2 khuynh hướng bó cứng, nam àm điện trong Ð 
lu biến áp suất tương ứng sim Ý.lx nộ li taợi 
lều chỉnh được kéo 
Ứ kích hoạt. Piston điêu chính ẹ tc 
L nã bi đóng đường chảy đên “. 2e — no 
iều chỉnh tiếp tục đi xuống dưới, 
`... ất nhanh chóng trong mạch 
lên và tạo ra sự giảm áp suât nhanh cl n 
|: được gia tôc trở lại. Qu nh đ 
K nh này được lặp lại và kóo di] cho đun kh không 
chỉnh này được lặp lại và TH Ty 
òn xuất hiện khuynh hướng bó cứng nữa. Lúc đó bộ 
Hiệu biến áp suất được bộ điều khiển chuyên trở lại 
tình trạng chảy qua được. 
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Cácđèn Công tắc 
kiểm tra khởi động 
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Cảm biến tốc độ 
quay phía trước 

















Nam châm điện | 





Phanh bánh trước 
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Phanh bánh sau | 
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Hình 4: Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi phanh 











21.14 Bánh xe. lốp xe 


Bánh xe | _- 
Bánh xe có nhiệm vụ mang lôp xe và truyện các ực 
phanh và lực gia tốc. Bánh xe phải đáp ứng các yêu 
cầu sau: 


e Khối lượng thấp | 
e_ Độ bền hình dạng và tính đàn hồi cao 


e Chạy tròn đều tốt 


Các loại thiết kế sau đây được sử dụng ở xe hai bánh: 
Bánh xe có nan hoa (Hình 2). Vành bánh xe Tăng 
làm bằng thép hay nhôm, các dây tp, CHẾ s4 ng 
Sim han — . sẻ "hi Khiếu 2o nan hoa 
đngs =ttillthg chủ vê mm hình vì chúng có độ 
đàn hồi lớn với trọng lượng nhỏ. 


” ` , LÄ xe 
Bánh xe đúc (kim loại nhẹ) "`. 
> Ẩ ~ ~.* ` ` ăng 
|: uyên khôi và làm 
này được sản xuât ng ) h ¬ 
nn đa số cho các lốp không săm và được sử dụng 
xe máy đạp, xe scooter và xe mô tô. 
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Hình 3: Bánh xe đúc 
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Hình 2: Bánh xe có nan hoa 


Bánh xe kết hợp. Các bánh xe này tt nó, 
ôm đúc ép, có tí ất chạy tròn tốt và rất 
hôm đúc ép, có tính chất c ạ LÊN 
hình dạng. Bánh xe có thê gôm 2 hay 3 phân: vành 
bánh xe, các dây căm và đùm bánh xe. 


Ký hiệu vành bánh xe. Ký hiệu này cũng có câu trúc 
tương tự như ở ô tô cá nhân. Thí dụ: 

Ký hiệu 3.50 x 17 MT H2 có nghĩa là: 

3.50 = Bề ngang vành bánh xe theo inch 

x  = Vành nguyên chiếc 

17 = Đường kính vành theo inch 

MT = Ký hiệu cho vành xe mô tô 

H2 = Hai bướu 

- lái 4 > . + > 
Diện tích hình chiếu bằng các lốp xe ở xe hai “hÓ Hào 
hơn nhiều so với ô tô cá nhân. Diện tích này đặ _ 
quan trọng cho việc dẫn hướng bánh xe của xe m 


Ẫ ˆ z « r* ` an 
và ảnh hưởng đáng kê lên tính năng lái xe vn "h 
toàn của xe. Vì các lý do này, các hãng sản xuât x 






































7ˆ sĩ 


định các kích thước lốp xe được lắp và có thể án định 
cả hãng sản xuất lốp xe. Thông thường, người ta sử 
dụng các lốp có độ lớn và gai lốp khác nhau cho bánh 
trước và bánh sau. Bánh trước phải truyền chủ yếu 
các lực đánh lái và dẫn hướng ngang nên phần khối 
lượng không được đàn hồi được giữ càng nhỏ càng 
tốt. Bánh sau to hơn nhiều vì phải chịu lực kéo và lực 
dẫn hướng ngang lớn. Gai các lốp xe mô tô được thể 
hiện trong Hình 1. 


Gai lốp của bánh trước đa số có dạng rãnh dọc hay có 
định hướng dạng mũi tên theo hướng chuyển động. 
Loại gai lốp này có tác dụng chống lại sự đóng vảy khi 
hao mòn. Ở lốp xe Sau, các xe mô tô đường trường 
có công suất lớn có khuynh hướng dùng lốp xe rộng. 
Đường viền (Hình 1) của các lốp xe này được thiết kế 
sao cho diện tích hình chiếu bằng và qua đó khả năng 
bám dính mặt đường tăng khi độ nghiêng của xe tăng. 
Gai lốp của bánh sau được chế tạo có dạng parabol 
mũi tên để tránh sự tạo thành bậc cả sau khi đã sử 
dụng lâu. Các hỗn hợp cao su được phát triển đặc biệt 
từ môn đua thể thao làm tăng khả năng bám dính của 
lốp trên đường trong phạm vi ngưỡng giới hạn. 








Diện tích hình 
chiêu băng 






10° 20° 30° 40°_ˆ 
Độ nghiêng xe 
Hình 1: Lốp xe mô tô và đường viền lốp xe 

Lốp xe mô tô cần có các tính chất sau đây: 


se Khả năng bám dính mặt đường tốt không phụ 
thuộc vào chiêu sâu của gai lôp 


e_ Tính ổn định ngang và dẫn hướng ngang cao 

e _ Tính năng chuyển động thẳng tốt 

se Chạy được tốt trên mặt đường hay trên đường địa 
hình tùy theo lĩnh vực sử dụng. 

Các loại lốp xe. Có 4 loại lốp xe mô tô hiện có trên 

thị trường: 

se Lốp bố chéo 

e© Lốp có đai với bố chéo 

se. LỐp bế tròn với đai chéo 


e. Lốp bố tròn với đai thép 0° 





21 Kũ thuật xe hai bánh có động cọ 





Lộp bồ chéo (Hình 2). Ở loại này, 4 lớp bố bằng nylon 
hay polyamide được xêp chéo lên nhau dưới một qóo 
khoảng 45° và quấn chung quanh các sợi dây thé 
mép lốp. Tùy theo chiều cao của các lớp bồ phía bên 
hông được quân qua, các lực dân hướng ngang có thả 
được tiêp nhận nhiều hay ít hơn tương ứng. 


==——_-=====—=——:—————-— 


Tắm bên trong 
không có săm 








Xem... 


==-———=—.—_- _ 


Mặt lăn 











Vách 
bên hông 






Các sợi dây 


, Cao su làm đầy 
thép mép lôp 


lõi mép lốp 










Hình 2: Lốp bố chéo 


Lốp có đai với bố chéo (Hình 3). Màng lưới phía 
dưới gồm có 2 lớp bố đặt chéo lên nhau và 2 lớp đai 
thí dụ bằng sợi kevlar. Vì vậy, lốp xe có tính chất chạy 
tròn và dân hướng ngang tốt. 














Các lớp bó Mặt lăn 





Tắm bên trong ca 
không có săm s2 p 


đai 


Vành 
bánh xe 


Gói dây thép 
mép lôp 





Hình 3: Lốp có đai với bố chéo 


Lốp bố tròn với đai chéo (Hình 4). Loại này có một 
lớp bồ tròn góc 90° so với hướng chuyển động và một 
đai hai lớp bằng sợi aramid xêp chéo nhau. 


Một lớp bốtròn Lớp bố Mặt lăn 


(90”) 













Tầm bên trong 
không có săm 





Đai hai lớp 





Các sợi thép mép lốp 
Hình 4: Lốp bó tròn với đai chéo 


Vành bánh xe 





FT (1) 210010: - (i05: :-,‹1<- 





Lốp bó tròn với đai thép 0° (Hình 1). Ở loại lốp này 
có một lớp đai thép một lớp theo hướng 0 năm trên 
lớp bố tròn một lớp. Loại này đặc biệt thích hợp cho 
tóc độ cao vì đường viên của lốp rât ôn định. 


Hỗn hợp cao su. Trên thị trường hiện có loại lỗp với 
3 loại hỗn hợp cao su khác nhau từ cứng tới mêm, do 
đó có thể lựa chọn loại lốp tốt nhất tùy thuộc vào lĩnh 
vực sử dụng. 


Một lớp bố tròn 
(90°) 
















Tắm bên 
trong không 
có săm 






Lớp đai một ' 
lớp bằng dây: 
thép | 








Chát làm đày 


Dây thép SU THẾ D 
lõi mép lôp 


Mép lốp mép lốp 
Hình 1: Lốp bó tròn với đai thép 0° 

Ký hiệu lốp. 

Lốp bố chéo: 4.10 — 18 60 P 

4.10 = Bề rộng lốp theo inch 

48 _= Đường kính vành bánh xe theo inch 

60 = Số ký hiệu cho khả năng chịu tải của lốp 
P = tốc độ tối đa 150 km/h 


CHỈ DẫN CƠ XƯởNG 

e_ Lốp xe chỉ được lắp trên vành bánh xe hoàn hảo, 
không bị gỉ và hư hỏng. 
Chú ý mũi tên hướng chuyển động khi lắp lốp 
(nếu có). 


Khi thay lốp có săm phải luôn sử dụng săm mới 
do sự tạo nêp gâp. 

Ở bánh xe có nan hoa, phải luôn lắp vào các dải 
băng vành bánh xe mới. 


Ở lốp xe không săm phải luôn sử dụng van cao 
su mới. 


CÂU Hỏi ÔN TậP 

1 Khung sườn xe mô tô phải đáp ứng các yêu câu 
gì? 

2 Bộ dẫn hướng bánh xe ở xe mô tô có nhiệm vụ 
gì? 

3 Có các bộ dẫn hướng nào ở bánh trước và bánh 
sau xe mô tô? 

4 Tính chất giảm chấn ở càng bánh trước phụ 
thuộc vào điều gì? 


Lốp xe tiết diện thấp: 120/50 ZR 17 TL 
4120 = Bề rộng lốp theo mm 

50 = Tỷ lệ chiều cao/bề rộng 50 % 

Z  = Tốc độ tối đa trên 240 km/h 

R  = Lốp có bố tròn 

17 = Đường kính vành bánh xe theo inch 


TL = Không có săm (tubeless) 


Ghi lốp xe trong giấy xe (ở Đức) 


Độ lớn lốp xe được ghi trong giấy chủ quyền hay giầy 
đăng bộ phải được giữ đúng. C nhiêu loại xe mô tô, 
lốp thay thế có thể được sử dụng nhưng phải chú ý 
đến giấy chứng nhận cho phép. 


Trên giấy chứng nhận này có thể ghi: 





_e_ Việc kiểm soát chứng nhận lắp lớp và ghi lên 
giấy xe là không cần thiết. Người lái xe phải 
_ đem theo giấy chứng nhận này. 

- e© Việc kiểm soát chứng nhận phải được thực 
___ hiện bởi người giám định có thâm quyền. 
... Giấy chứng nhận lắp lốp phải luôn kèm theo xe. 
_e Việc kiểm soát chứng nhận lắp lốp phải 
| được người giám định có thâm quyên thực 
| hiện và phải được ghi trong giây xe. 














Bơm lốp xe lên trị số 1,5 lần áp suất vận hành để 
lếp xe nằm đúng trong mép lốp. 


Bơm đúng áp suất không khí. 

Cân bằng bánh xe và lốp xe. 

Ở bánh xe có bề rộng vành từ 2,5 inch trở lên, 
phải cân bằng động bằng máy cân bằng. 

Lốp xe mới do bị thô nhám khi chuyên động phải 
được chạy rà một cách vừa phải khoảng 200 km 
đề lốp có khả năng bám đường tối ưu. 





5 Hãy giải thích các khái niệm hệ thống CBS, ABS 
và TCS ở xe mô tô. 

6 Hãy giải thích ký hiệu vành bánh xe 3.25-17 MT- 
H2. 

7 Lốp xe mô tô cần có các tính chất nào? 

Có các loại lốp xe mô tô nào? 

9 Hãy giải thích ký hiệu lốp xe 160/60 ZR 18 TL. 


œ 


733. 









































lắp thêm những trang thiết bị c 








22.2 Kích thước của ô tô thương mại 


ở CHLB Đức, các kích thước quan trọng nhất thí dụ như 
chiều rộng, chiều cao và chiêu dài của ô tô thương mại 
được quy định theo luật giao thông SfVZO, tương thích 
với quy định số 96/53/EG của Liên minh châu Âu (EU = 
European Union) (Hình 1). 

Một số kích thước không được luật quy định thí dụ như 
khoảng cách giữa hai cầu xe, chiêu dài và chiêu cao 
của khung sườn xe, độ nhô khung xe và khoảng sáng 





O tô tải để chuyên chở hàng hóa 















Ô tô chuyên chở loai nhỏ 
chuyên chở loại nhỏ đẻ 
chuyên chở người và hàng sa 





Ô tô đầu kéo 
dùng đề kéo các xe ïœ moóc 










Hình 1: Phân loại các ô tô thương mại. 


` 


22.1 Dẫn nhập 


Các loại ô tô thươ 
: k ng mạ Â `. 
đích sử dụng nhự “.ềc ai được phân loại tùy theo mục 


xòm kh. ưu chở loại nhỏ (Hình 2) là loại ô 
KH: y có toa Sản với cabin đơn hay cabi 
yên chở hành khách hay hàng hóa ' 


tô thùng 
kép để 





Hình 1: Chiều cao, chiều rộng và chiều dài tối đa 






Hì h š £ Ô tải A ` .À^ ` ^ ˆ 2» Hả z z .:ÀA xe s.iÃ° 

1n 4: Ø tô tải chuyên dùng Chiều dài. Ô tô tải đơn lẻ được phép có chiêu dài tôi 
đa 12 m. Chiều dài tổng cộng cho phép tôi đa cho ô 
tô tải kéo thêm rơ moóc là 18,75 m, cho ô tô tải với rơ 


Ô tô khách (Hình 5). T: 
. Tù : 
moóc kiêu yên ngựa là 16,50 m. 


thể được sử dụng như 
theo lộ trình hay ô tô kh 


y theo thiết kế, loại ô tô này có 
ô tô khách du lịch, ô tô khách 
ach chuyên dùng. 


22.3 Tải trong cho phép của ô tô 
thương mại 


Tải trọng câu xe cho phép là tải trọng tổng cộng 
không được vượt qua trên một câu xe hay trên một 


này, hàng hóa 2H G 
nhóm câu xe. 


Sườn và thân 
y khung sườn và 


Thư sờ», uyên chở trên môt k 
/O mở thí dụ như ô tô có toa sàn Tên, 


ụ như ô tô thùng kín. 


thân vỏ kín thí : 
kín thí d Các tải trọng cầu xe cho phép của một ô tô thương mại 


xác định trọng lượng tổng cộng hay khối lượng tổng 
cộng cho phép và qua đó tải trọng tôi đa của hàng hóa. 


Khối lượng tổng cộng cho phép là khối lượng mà 
một ô tô hay một tổ hợp ô tô không được phép vượt 
qua. Khối lượng này là tổng số của khối lượng ô tô 
không tải và khối lượng hàng hóa tối đa (Hình 3). 





Công suắt động cơ tối thiểu là công suất động cơ tối 
thiểu theo luật định để bảo đảm gia tôc được đây đủ 


) Những loại ô tô này : : 
khi ô tô chở khôi lượng hàng tôi đa. 


biệt. Ô tô có thể được 
huyên dùng được xác 
g, thí dụ như ô tô chở 
g chứa, chở rác... 


ân vỏ đặc 











Theo điều § 35 StVZO, công suất động cơ của ô tô 
khách, ô tô tải, ô tô tải với rơ moóc kiểu yên ngựa 
và ô tô tải kéo thêm rơ moóc phải lớn hơn 4,4 kW (6 


Hình 6: Ô tô đầu ké 
: 6o (Ti xã ĐT XÉs Ầ = 4 
(Tractor) mã lực) cho mỗi tắn khôi lượng tông cộng cho phép. 































' Rơ moóc 1 cầu 





10t + tải thêm ————= 
của bộ ly hợp 
rơ moóc 


. Rơ moóc 2 cầu 
| 


————————=—=--Ì 


' Rơ moóc 3 cầu 













- Ô tô tải với 3 câu 
' khi cầu chủ động được trang 
bị với lốp xe kép và hệ thống 
. đàn hồi bằng không khí hoặc 
hệ thống đàn hồi được công 
nhận tương đương 





_ Ô tô tải với 4 cầu hay 
nhiêu hơn 












- Ô tô tải với rơ moóc kiêu 
. yên ngựa với 5 hay 6 câu, 

' ô tô đầu kéo kiểu yên ngựa 
với tối thiểu 3 cầu với 

. container ISO 40 feet trong 
. giao thông hôn hợp 





- Ô tô tải kéo thêm rơ 
moóc với 5 hay 6 câu 









Hình 2: Khối lượng tổng cộng cho phép trong Liên mỉnh 


châu Au 
22.4 Quy định về việc chất hàng 


Theo điều § 22 StVZO, hàng hóa chuyên chở phải 
được đảm bảo an toàn thỏa đáng. Khi phanh hết 
mức hay khi ô tô chuyển làn đột ngột, hàng hóa 
chuyên chở không được phép trượt cũng như không 
bị đồ xuống. 

Vì vậy phải chú ý đến những quy tắc về an toàn vận 
chuyền hàng hóa đã được công nhận. 









Theo điều § 23 StVẺO, người lái xe ở Đức phải có 
trách nhiệm đảm bảo ô tô tải và rơ moóc cũng như 
việc chất hàng hóa phải đúng theo luật quy định. Việc 
chuyên chở hàng hóa không được ảnh hưởng đến sự 
an toàn giao thông của ô tô. 


Hàng chuyên chở nói chung không được phép nhô ra 
phía trước ngoài ranh giới ô tô. Ở phía sau được phép 
nhô ra cho tới 1,5 m. Khi di chuyển trên đoạn đường 
ngắn hơn 100 km, hàng chở được phép nhô ra đến tồi 
đa 3 m. Nói chung phải treo một ký hiệu màu đỏ (cờ 
hay bảng 30 cm x 30 cm). 


Từ đó quy ra các nhiệm vụ của người lái xe như SaU: 

e Trước khi khởi hành phải kiểm soát tình trạng an 
toàn giao thông của ô tô. 

e_ Phải kiểm soát hay thiết lập tình trạng an toàn giao 
thông cho hàng chuyên chở. 


e Khi nhận ra có sự khiếm khuyết ảnh hưởng đến 
an toàn giao thông thì người lái không được khởi 
hành. 
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22.5 Đông cơ ô tô thương mại 


—————. 
mm. mmm=m=....”.. 





SỶ=_-c=-—cc.S. 
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Hình 1: Động cơ ô tô thương mại hạng nặng 


—_————— 


Các yêu cầu cho động cơ của ô tô thương mại hiện 
đại là: 

e _ Tiêu thụ ít nhiên liệu 

e_ Ít phát thải chất độc hại 

e. Thời gian sử dụng lâu dài 


se. Giữ momen xoắn lớn và đều trong phạm vi tốc độ 
quay sử dụng được 


se. Khoảng thời gian định kỳ bảo hành dài 
e_ Kết cấu thuận lợi cho việc bảo hành. 


Hiện nay các ô tô thương mại hầu như đều sử dụng 
động cơ diesel nạp tăng áp vì hiệu suất tốt hơn và do 
đó mức tiêu thụ nhiên liệu đặc trưng ít hơn. 


Bảng † trình bày các đại lượng đặc trưng so sánh 
giữa động cơ ô tô cá nhân và ô tô thương mại. 


Động cơ Động cơ diesel turbo 
Ô tô cá nhân | Ô tô thương mại 


Khả năng sử 200.000 km | 250.000 km 1,5 tr. km 
dụng tối thiểu 

Phần tải toàn 5-10 % 5-10 % ~30 % 
phần 















25-100 KW | 25-100 KW |_ 10-45 KW 
Tốc độ quay 5000-7500 | 3500-5500 | 1700-3500 
định mức 1/min 1/min 1/min 









Công suất hãm 10-15 % 10-20 % 60-100 % 
của động cơ 

Dung tích xi 1—6 | 3-14l 
lanh 








Tỷ lệ trọng lượng/|_ 1,3-B5 kg/ 1,8-5 kg/ 2,5-8 kg/ 
công suất KWV KW KW 
đến ~35% | đến ~45% | đến ~45 % 
sSáạ,20 Sxui1Ð 25...40 






xua RE: 


l/100km J/100km l/100 km 





Trong khi ô tô chuyên chở loại nhỏ sử dụng động cơ 
diesel cải tiên từ ô tô cá nhân với dung tích xi lanh đến 
3 lít cho việc truyền động, thì những ô tô thương mại 
hạng trung hay hạng nặng sử dụng động cơ có dung 
tích xi lanh đến 14 lít, tùy theo trọng lượng tổng cộng 
cho phép và mục đích sử dụng của ô tô. 


Do đó, động cơ của ô tô thương mại có thẻ cung cấp 
một momen xoắn cao nhất trong khoảng 1.500 Nm 
đên 3.000 Nm. Momen xoắn cao này được duy trì gần 
như không đổi trong một phạm vi tốc độ quay rộng. 


Các động cơ thường có 6 hay 8 xi lanh, được thiết ké 
theo dạng nối tiếp hay hình chữ V⁄. 

Các động cơ diesel cho ô tô thương mại hiện đại tiêu 
thụ nhiên liệu rất kinh tế với trị số tiêu thụ đặc trưng 
khi tải toàn phần dưới 200 g/KWh. Nhờ đó ô tô tải kéo 
thêm rơ moóc và ô tô tải với rơ moóc kiểu yên ngựa 
có trọng tải toàn bộ 40 tấn đạt mức tiêu thụ nhiên liệu 
trung bình từ 25 Iíf/100 km đến 40 lif/100 km với công 
suất sử dụng lên đến hơn 1.000.000 km, mà không 
cân tu sửa lớn. 


Các đường đặc tính của động cơ. Hình 2 cho thấy 
các đường đặc tính của động cơ 6 xi lanh dạng nối tiếp 
trang bị hệ thống phun nhiên liệu qua ống phân phối 
nhiên liệu (common-rail) và turbo tăng áp khí thải, bố 
trí 2 van nạp và 2 van xả cho mỗi xi lanh. 


———— 


Công suất 
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Hình 2: Đường đặc tính công suất của các động cơ ô tô tải 


Tùy theo yêu cầu, thí dụ như dùng cho đoạn đường 


+ 
“ 


ngản, trung bình, dài hay cho chuyên chở nặng, nhiều 
loại động cơ khác nhau được sử dụng mà gần như 


không cần thay đổi các bộ phận cơ học của động cơ 
(thân động co). 


Sự phân cấp về công suất và momen xoắn dựa vào sự 
thay đôi các hệ thông sau: 


e  Trộn hòa khí 
e_ Hệ thống nạp khí 
se Bộ điều khiển động cơ (biểu đồ đặc trưng) 


se Hệ thống tái xử lý khí thải 
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nhiên liệu 





190 
600 900 1200 1500 1800 min Ì 2400 


Tốc độ quay —= 





Ỳ————————————— ————-F—--Fỷ-eceeikSeeEosesnsssgmnnoe 





Hình 1: Momen xoắn và tiêu thụ nhiên liệu khi tải toàn phần 


Các đường đặc tính công suất được xác định trên bệ 
thử trục lăn hoặc bệ thử động cơ khi tải toàn phân, có 
nghĩa là khi nhân bàn đạp ga hêt mức. 


Xu hướng cố gắng đạt đến ở động cơ ô tô thương 
mại là đạt momen xoắn tối đa ở tốc độ quay càng thấp 
càng tốt và duy trì được momen này trong phạm vi tốc 
độ quay càng rộng càng tốt. Qua đó, có thể vận hành 
với mức tiêu thụ nhiên liệu đặc trưng thấp. 


Như đường biểu diễn momen xoắn của động cơ 
213 kW trong Hình 1 cho thấy ở tốc độ quay 1.250 
vòng/phút đã đạt được momen xoắn tối đa 1.150 Nm. 
Kế từ tốc độ quay 1.850 vòng/phút momen xoắn bắt 
đầu giảm xuống. Trong phạm vi tốc độ này, mức tiêu 
thụ nhiên liệu 203 g/kWh vẫn thấp đều, trong khi công 
suất liên tục tăng lên đến trị số cao nhất 213 kW (so 
sánh với Hình 2, trang 736). 
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Bơm phun phân phối như 
bơm phun với piston tịnh tiến 
hay với piston hướng tâm 







Bơm phun với 
Ống phân phối 















Điều quyết định về tính kinh tế cho môt ô tô thương 


mại là tỷ số giữa trọng tải hữu dụng với trọng lượng 
tổng cộng và chi phí vận hành. 


22.6 Hệ thống phun ở đông cơ 


diesel ô tô thương mại 
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Nay... = =8 ===—==- 
- Hệ thông phun của ô tô thương mại có các nhiệ 
vụ Sau đây: 
se. Cung cấp áp suất phun cần thiết. 
se Phun lượng nhiên liệu cần thiết (Điều chỉnh 
lượng phun). 
s _ Hiệu chỉnh thời điểm cần thiết lúc bắt đầu phun 
(Điêu chỉnh lúc bắt đầu phun). 





m 
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Các hệ thống phun được phân loại như sau (Bảng 1): 
© Bơm phun phân phối (Heo dầu) (DIP = Distributor 
Injection Pump) 
e. Ông phân phối nhiên liệu (CR = Common Rail) 
se. Đơn vị bơm-vòi phun (PNU = Pump Nozzle Unit) 
se. Bơm-ống dẫn-vòi phun (PLN = Pump Line Nozzle) 
So sánh. Ở các động cơ có các hệ thống Ống phân phối 
nhiên liệu CR, áp suất phun có thể được hiệu chỉnh bát 
kỳ theo mong muốn, độc lập với tải và tốc độ quay, cho 
đến trị số áp suất tối đa. Vì vậy, cả khi ở vòng quay tháp, 
quá trình phun tối ưu với cách phun sương lý tưởng và 
áp suất phun cao vẫn có thể thực hiện được. Do cách 
thiết kế, tiến trình có thể chọn lựa tự do này của áp suất 
hệ thống không áp dụng được cho những hệ thống điều 
khiển bằng trục cam thí dụ như đơn vị bơm-vòi phun và 
bơm-ống dẫn-vòi phun. Áp suất tối đa ở các hệ thống 
này tăng theo tốc độ quay. Đồng thời, khả năng thực 
hiện cách phun nhiều lần để giảm khí thải như phun 
trước và phun sau chỉ có thể thực hiện được dưới điều 
kiện đặc biệt. 
VÌ các lý do trên, đa số các hãng chế tạo động cơ theo 
tiêu chuẩn EURO 5 và EURO 6 thường sử dụng hệ 
thống bơm phun với ống phân phối. 






Đơn vị bơm-vòi phun 
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1 Bình chứa nhiên liệu 
2_ Bơm bánh răng 
| 3 Bộ lọc nhiên liệu 
| 4_ Bơm phun cao áp trung tâm 
| 5 Ông phân phối chung 
-—6 Van giới hạn áp suất (DBV) 
# Kim phun 
8 Bộ điều khiển gắn trên động cơ 
(EDC) 
9 Van định lượng 
10 Các cơ cấu tác động tiếp theo 
11 Cảm biến áp suất ở ống phân phối 
12 Cảm biến tốc độ quay (Trục 
khuỷu) 
13 Cảm biến tốc độ quay (Trục cam) 
14 Cảm biến bàn đạp 
15_ Các cảm biến tiếp theo 
a_ Ống hút nhiên liệu 
b Ông dẫn nhiên liệu cao áp 
©_ Ống dẫn nhiên liệu quá dòng 
Dây điện cho điều khiển 
Dây điện cho cảm biến 





——— 


ằng 4: TẲng nan LÀN 
Bảng 1: Tông quan về hệ thông phun cho ô tô thương mại 
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Van điện từ khởi động bằng ngọn lửa 





Cảm biến nhiệt độ Cảm biến áp suất... ÔỔ 
không khí nạp nhiên liệu 


NT nh na hưng 
Cảm biên nhiệ độ - 
nước làm mát | 







Máy nén không khí 2 piston 
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Cảm biến áp suất ở 
ông phân phối 





Van giới hạn áp suất 
(sau bộ lọc nhiên liệu) 





Bơm cao áp với 
bơm sơ cập | 

Cảm biến trục cam | 
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Cảm biến mức dầu 
Hình 2: Các thành phần hệ thống ở động cơ 





A. Su sỡ su “yk À 
Bộ điêu khiển _ Óng nhiên liệu hồi lưu 


——— 


Nguyên tắc chức năng cơ bản của tất cả hệ thống 
bơm phun với ống phân phối luôn giống nhau, độc lập 
với nhà sản xuất và mục đích sử dụng (ô tô cá nhân, ô 
tô thương mại, động cơ cố định). 


Nhiên liệu được tiêp vận thường xuyên từ một bơm 
cao áp vào trong ống phân phối và được lưu trữ 
ở đó dưới áp suất cao. Nhiên liệu được bơm qua . 
các vòi phun vào trong các buông đôt và được điêu | 
chỉnh theo đường đặc tính tùy thuộc vào tải và tốc _ 
độ quay. | 








Ở hệ thống ống phân phối CR, việc tạo ra áp suất và 

việc phun được tách riêng. So sánh với các hệ thông 

không tách riêng nhưữ hệ thông bơm-vòi phun thì hệ 

thông CR có các ưu điêm như sau: 

e_ Dự trữ áp suất 

øe_ Có khả năng bơm phun nhiều lần 

e Áp suất gần như không thay đổi trong suốt thời 
gian phun 

ø_ Bộ truyền động của bơm chịu ít tải hơn 

Tùy theo tình trạng hoạt động và các điều kiện xung 

quanh, bộ điều khiển động cơ diesel EDC tính toán 

các đại lượng về phun như sau: 

e_ Thời điểm bắt đầu phun 

e Lượng nhiên liệu phun 

e_ Áp suất phun/áp suất trong ống phân phối 

e Tiến trình thời gian của quá trình phun thí dụ như 
phun trước, phun chính và phun sau. 

Tùy theo tiêu chuẩn châu Âu và các hãng sản xuất ô tô 

thương mại, áp suât phun tôi đa được tạo ra từ 1.600 

bar đên 2.600 bar và trong tương lai có khả năng lên 

đên 3.000 bar. 


Các loại bơm cao áp 






Ở ô tô thương mại, người ta sử dụng các loại bơm 
cao áp có 2, 3 hay 4 piston, đa sô bôi trơn bằng 
dầu (Hình 1 đến 3). | 








Khác với bơm cao áp cho ô tô cá nhân, bên trong của 
bơm cao áp cho ô tô thương mại thường không được 
bôi trơn bằng nhiên liệu diesel mà bằng dầu động cơ 
(Hình 2). Nhờ đó mà tuổi thọ của bơm dài hơn. 


Tùy theo thiết kế, bơm cao áp có thể có đến 2 van định 
lượng cho việc điêu chỉnh áp suât. 





Hình 1: Bơm cao áp 2 piston với một van định lượng 








Áp suất thấp „_ Áp suất cao đến Áp suất thấp 
ông phân phôi 


đến van định 


.⁄ lượng 
N 
^ =" 


định lượng. 






Hình 3: Bơm cao áp 4 pisfton 


Điều chỉnh áp suất 





Trong lĩnh vực ô tô thương mại, việc điều chỉnh bộ 
hiệu chỉnh phía hút vào được thực hiện qua van 
định lượng. 






”ã 








Chức năng. Van định lượng chỉ cho phép số lượng 
nhiên liệu đi vào bơm cao áp đúng theo yêu cầu cho 
việc phun (điều chỉnh theo yêu cầu). Áp suất ở ống 
phân phối chỉ được điều chỉnh bằng van định lượng 
(điều chỉnh áp suất thấp). Nhờ vậy, nhiệt độ nhiên liệu 
và sự tiêu thụ công suất của bơm cao áp giảm đi. 


Không có van điều áp để điều chỉnh áp suất ở phía 
cao áp. 


Van định lượng (Hình 1, trang 740) còn được gọi là 
van tỷ lệ lưu lượng. 


Van định lượng được lắp ở phía hút của bơm cao 
áp trong vỏ máy bơm, có nhiệm vụ điêu chỉnh lượng 
nhiên liệu cân thiêt đê tạo cao áp. 


Chức năng. Van định lượng được điều chỉnh nhờ tín 
hiệu biến điệu độ rộng xung. Tùy theo tỷ lệ hoạt động 
của xung (tỷ lệ giữa thời gian xung hoạt động và chu 
kỳ của xung), vị trí của piston chặn thay đổi và qua đó 
cũng thay đổi lượng nhiên liệu đi vào buồng nén của 
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bơm cao áp. Trong tình trạng không có dòng điện chạy ' š 


qua (tỷ lệ hoạt động 0 3%) van định lượng ZME mở. 


e Tý lệ hoạt động 100 % —› Chuyển tải lượng nhiên 


liệu bằng 0 


s _ lý lệ hoạt động 0 % — Chuyển tải tối đa. 








_ Khối lượng chuyển tải tối đa 







Không có khối lượng 
chuyễn tải 


Khối lượng Q —=— 


Dòng điện 7 ——= 
Piston cản 







. Khối lượng chuyển tải lớn 


Không có khối lượng chuyển tải 


Hình 1: Van định lượng với chuyển tải tối đa hay không 


chuyễn tải 


Van giới hạn áp suất. Van này được lắp trên ống 
phân phối nhiên liệu và nối với đường hồi lưu. Trong 
trường hợp khẩn cấp, thí dụ như khi van định lượng 
hỏng, van này sẽ giới hạn áp suất tối đa ở Ống phân 
phối để ngăn ngừa quá áp làm hư hỏng các bộ phận. 


Sau đây là các van giới hạn áp suất được sử dụng: 


e_ Thiết kế 1 cấp. Thiết kế này được sử dụng cho việc 
bảo vệ bộ phận. Khi vượt quá áp suất tối đa, áp 
suất trong ống phân phối được chuyễn ra ngoài và 
làm tắt động cơ. : 


e Thiết kế 2 cấp (Hình 2). Để ô tô có thẻ chạy tiếp 
trong đoạn đường giới hạn, một áp suất trong ống 
phân phôi được duy trì thí dụ 800 bar. 


Chức năng. Ở van giới hạn áp suất 2 cấp (Hình 2) khi 
nào van còn bị đóng, áp suất trong ống phân phối chỉ 
tác dụng trên một diện tích nhỏ của piston 1. 


Cấp 1: Khi áp suất ở ống phân phối vượt quá giới hạn 
đã định, thí dụ 1.800 bar, van 1 mở và áp suất có thẻ 
thoát ra theo đường hồi lưu. 


Cấp 2: Vì áp suất bây giờ tác dụng trên diện tích lớn 
hơn của van 2 nên van cũng được giữ mở bằng một 
áp suất thấp hơn. Lò xo của van qua đó giữ áp suất 
trong ống phân phối cố định khoảng 800 bar. Nhờ Vậy, 
ô tô có thê chạy tiếp một đoạn đường giới hạn. 
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Chức năng của van giới hạn áp suất hai cấp 


Van † 





Van giới hạn áp 
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Cấp 1: 1.600 
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Hình 2: Van giới hạn áp suắt hai cấp 


Cảm biến áp suất ống phân phối. Cảm biến được 
lắp trên đường ống phân phối và báo cho bộ điều 
khiển biết áp suất trong ống phân phối. Cấu tạo và 
chức năng giống như cảm biến áp suất trong ô tô cá 
nhân (so sánh với trang 322). 


Kim phun với van điện từ 


Các kim phun đứng thẳng góc trong buồng xi lanh 
được kêm chặt từ phía trên bằng một mỏ kẹp. 


Nhiên liệu từ ngoài chảy vào qua một chỉ tiết nén được 
nối với ống dẫn nhiên liệu. Việc bít kín giữa kim phun 
và buồng đốt được thực hiện bằng gioăng đồng, về 
phía dầu bằng vòng đệm tròn (O-ring). 


Cũng như ô tô cá nhân, các dây điện có thể được nói 
với kim phun qua một két nối giặc căm. Tuy nhiên, ô tô 
thương mại thường dùng loại kết nối vít hơn (Hình 3) 
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Hình 3: Ví trị lắp kim phun 


Chức năng và sự điều khiển kim phun về cơ bản là 
tương tự như ở hệ thông ô tô cá nhân (so sánh với 
trang 332 và tiếp theo) 


Các hệ thông phun dùng ống phân phối với khuêch 


đại áp suất (xung x) 






Ở các hệ thống phun dùng ông phân phôi này, 
người ta sử dụng các kim phun với khuêch “Ị “: | 
suất. Áp suất trong ông phân phôi 900 + xế 
khuếch đại trong kim phun lên cho đến 2.500 bar. . 
Ngoài ra, áp suất và diên biên áp suât trong quá : 
trình phun chính có thê được biên đôi tự do. | 
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Kết cấu. Kim phun nhiên liệu với khuếch đại áp suất 
có hai van điện từ: một van cho việc phun và một van 
cho việc khuếch đại áp suât. 


Chức năng. Cũng như các kim phun boy luờk ti 
kim phun đóng và mở bởi áp suât nhiên cá) = 
ống phân phối. Khi van điện từ phun tàng xr 
van sẽ mở và khai thông dòng nhiên liệu nôi mm thủ 
thông qua bộ điều tiết hôi lưu. vì lượng nhiên sn Tê 
vào qua bộ điều tiết nạp nhỏ, ít hơn lượng n H lụ 
chảy ra qua bộ điều tiết xả, nên áp suất _—. _: 
điều khiển van giảm xuông. Vì bây giờ áp +. Xe, 
buồng điều khiển van tác dụng nhỏ hơn áp suả sẽ 
vai của tỉ kim phun cho nên tỉ kim phun sẽ bị SE lần 
và quá trình phun không khuêch đại áp suât bắt đã 
(Hình 1). 


Khuếch đại áp suất. Khi van điện từ khuêch + kệ 
suất được kích hoạt thêm thì đường chảy hồi — 
mở ra và qua đó làm giảm áp suất trong ẠẶ MU: 
dưới piston khuếch đại. Ap suât trong ông p ân tên 
sẽ đây piston khuêch đại xuông dưới. Điêu n bảo 
ra một sự tăng áp suất do diện tích pision nhỏ hơ 
phần dưới của piston khuếch đại (Hình 1). 





Sự biến điệu áp suất (Hình 2). Do sự bó trí van này, 
nhiều tiền trình phun nhiên liệu có thể thực hiện được. 


e . Phun nhiên liệu chỉ với áp suất trong ống phân phối 
không khuếch đại (4) 


e Phun với khuếch đại áp suất rất sớm (tiến trình 
phun dạng vuông 3) 


e Phun với khuếch đại áp suất trễ (tiến trình phun 
dạng cọc chặn 1) 


e Tất cả các biến dạng giữa 2 dạng trên đều có thể 
sử dụng được (tiến trình phun dạng sườn dốc 2) 


4. Áp suất ống 





Hình 2: Tiến trình phun qua biến điệu áp suất 


Ưu điểm. Qua việc điều chỉnh tự do áp suất và nh 
trình, mỗi quá trình phun nhiên liệu riêng lẻ được { bu 
nghi chính xác với điêu kiện bên ngoài, Điêu này — 
đến việc động cơ chạy êm và nhẹ nhâng hơn, . 

thụ nhiên liệu ít hơn và giảm tôi thiêu mức thải khí độc. 
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Cảm biến áp suất 
ống phân phôi 


Le 
PK 
Ỷ 
| 


Bơm cao áp 


SN 


| Áp suất nhiên liệu hồi lưu 
RB- Áp suất cung cấp trước 


Bình 
nhiên liệu 
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[l Áp suất ống phân phối 


Hình 4: Kim phun với khuếch đại áp suất (xung x) 


Piston khuếch đại 
Van điện từ phun 
nhiên liệu 


Van tiết lưu nạp 


Van/buồng điều 
khiển van 


TH áo suất phun khuếch đại 









Van điện từ khuếch 
đại áp suât 
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22 Kú thuât ô tô thrz+zc 
_—_ = r4 (OtinUuƠOng m-= TY 
¿ — 





nạp đầy nhiên liệu qua van điện từ mở (không có điện). 
Giai đoạn hành trình trước (Hình 2 @). Khi trục lăn 
chạy trên sườn đi lên của cánh cam thì piston của bơm 
được đây lên theo hướng của điểm chết trên. Nhiên liệu 
bị đẩy ra khỏi buồng cao áp và chảy vào ống hồi lưu 
nhiên liệu qua van mở. 

Giai đoạn hành trình cung cấp (Hình 3 @). Van điện 
từ có dòng điện chạy qua nên Kim van đóng lại. Piston 
của bơm chạy tiếp theo hướng điểm chết trên nhờ trục 


_ 2.6.2 Hệ thống bơm-ồng dẫn-vòi phun (PLN) 





Đây là một hệ thống phun điều chỉnh bằng điện 
tử. Mỗi xi lanh của động cơ có một bơm cắm 
(plug-in) với bộ điều khiển van điện từ. Bơm cung 
cáp nhiên liệu cho vòi phun qua ông dân (Hình 1). 
Áp suất phun tối đa đạt tới 1.800 bar. | 














lăn đi lên. Nhiên liệu trong buồng cao áp bị nén. Khi vượt 
quá áp suất mở của giá giữ vòi phun thì nhiên liệu bắt 
đâu phun. 


cáu tạo. Hệ thống bơm-ống dẫn-vòi phun là bước 

hát triển kế tiếp của bơm phun riêng lẻ. Việc tạo cao 
áp trong bơm được bổ sung bằng một van điện từ cao 
áp điều khiển theo đường đặc tính. Một ông dân cao 
áp ngắn nối liền van điện từ cao áp với vòi phun trong 


đầu xi lanh. 


không có kim phun từ 3 đến 6. 






Bộ điều khiển điện tử động cơ diesel (EDC) xác 
định thời điểm bắt đâu phun và thời gian phun . 
















































Tốc độ " W'—] = ị 
ˆ : y =—= Chủ ÿ các đị 
| hiện thời 800 — | Số nhận diện ô tỏ E | đô gtnnGGGxen "5... 
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800 800800 mịn”! Hình 3: Thử tăng tóc | 


Hình 1: Hệ thốn 


800 800 gọg 
XL = xi lanh 
.—Ƒ}——ẦÌÕÐƑÐ——— 


__ min” = vòng/phút 
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Hình 1:ĐiềuchnhchavêmO. 





Lượng nhiên liệu hiệ 
lớn k~ eu hiệu chỉ ì 
Sai biệt với lưu lượng định mức, E 









Sự kiểm soát có thể định nghĩa lự do 


lÍ IUỘN 
750 1/min 
1500 1/min 
2250 1/min 3000 1/mị, 584 1/min 
min 


I Lượng phụn hiện thới 
Jl0m 
nữ „—= T10 mg/Hub 
l ụ chỉnh lượng nhiên llậu ở xị lanh 3 
30 m ¬ 
l., g/Hub ~15 mg/Hub 
| lêu chỉnh lượng nhiên liệu ở *Ï lanh 5 
fsụ mg/Hub ~15 mg/Hub 
lệu chinh: lượng nhiên liệu ở Xi lĩnh 3 
Ỉ ~30 mg/Hub : 
©{ Hiệu chính, lượng nhiên liệu 
: mg/Ib ~ 15 mg/Hub 
liệu chính lượng nhiện liệu ở xI lanh 2 
~30 m 
Ra Ig/Hub 15 mg/Huh 
chỉnh lượng nhiên liệu ở xi [anh 4 


Ỉ -30 -15 aq/Hub g/Hub 
M=* mG/MMb... -1 T"m”=——=—x=—==——2ma/ me/Hu 
— —=.- 5 /Hub. 
m uh. .— 0 Hub. m — ” 
—=——-— ——————5t ÂU L— 30 mœ/Hub | 
——==iESelIGA1 101 — = ị 


Hình 2: Hiệu chỉnh lượng nhiên liệu 






220 mg/H; 
Jg/Hụb 330 mg/H 18,2 m 
lub 440 mg/H Ig/Hub 


15 mg/Hub ~4,5 mg/Hub 


30 mg/Hub 


15 mg/Huh ~3,5 mg/Hub 


30 mg/Hub 


15 mg/Hub ~34 mg/Hub 


30 mg/Hub 























~15 mg/Hub = 


ở xi lanh Ø6 
















15 < 
mg/Hub 30 mg/Hub 1 mg/Hub 





0 mg/Hub 








15 mg/Hub 
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30 mg/Hub 








được giảm đi đẻ động cơ không 


quay quá nhanh. 


trình bày sự 
















Kiểm tra đô nén khi 






Chủ ý các điều kiện: mụ 
en: mức dầu, áp suất dà KV 
Số nhận diện ô t6: P Suât dâu, nhiệt độ nước tối thiểu 75°C 


Z223MC5627 








Tôc độ quay thấp đạt 
| đượclúcởÐCT 


———— 


IHình 4: Kiểm tra Sự nén khí 


Tốc độ Quay cao đạt 
_——_ được lúc ở ĐGD lv] | 


prm = vòng/phút 


== 


Nguyên lý hoạt động. Bốn giai đoạn phân phối nhiên 
liệu nối tiếp nhau xác định sự hoạt động của hệ thông: 

4_ Giai đoạn hành trình nạp 

2_ Giai đoạn hành trình trước 

3 Giai đoạn hành trình cung cấp 

4_ Giai đoạn hành trình còn lại 

Giai đoạn hành trình nạp (Hình 2 ®). Piston của bơm 
di chuyển xuống dưới hướng vê điềm chêt dưới dựa vào 
sườn chạy xuống của cánh cam. Lúc này buông cao áp 


- — 


m..... | 


Vòi phun 





Khúc nối 
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Van điện từ 
Chảy vào 


Piston 











Hình 2: Giai đoạn hành trình hút và hành trình trước của hệ 
thống bơm-ống dẫn-vòi phun 








Hình 3: Giai đoạn hành trình cung cấp và còn lại của hệ 
thống bơm-ống dẫn-vòi phun 

Giai đoạn hành trình còn lại (Hình 3 @). Cho đến 
khi piston đạt tới điểm chết trên, nhiên liệu bị ép chảy 
vào ống dẫn hồi lưu thông qua van điện từ mở. Piston 
của bơm đi xuống và mở đường cho giai đoạn nạp 
khí kế tiếp. 

Phun nhiên liệu trước. Việc phun trước trong hệ 
thống này chỉ có thể thực hiện được bằng giá giữ vòi 
phun hai lò xo. 


Hình 2, trang 744 cho thấy diễn biến của điện áp, 
dòng diện trong van điện từ, cũng như áp suất ở vòi 
phun và hành trình dịch chuyển của vòi phun. Để đạt 
được thời gian đáp ứng ngắn nhất có thể và đóng van 
điện từ nhanh nhất, các van điện từ được kích hoạt 
bằng phần khuếch đại công suất của bộ điều khiển với 
điện áp từ 70 V đến 80 V. Ở đây dòng diện khi bật lên 
có cường độ lên đến 18 A. Khi van điện từ chạm vào 
đế, có nghĩa là nó bị đóng, thì bộ điều khiển điều chỉnh 
dòng điện duy trì khoảng 12 A. Với dòng điện này, sự 
tiêu hao công suất và theo đó sự làm nóng các van 
điện từ được giảm thiểu tối đa. 
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- Bộ phận bơm được kích hoạt (phun) khi van điện 
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22.6.3 Hệ thông hỗ trợ khởi động 
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Hình 1: Câu tạo hệ 

















22.7 Hệ thông truyền động 
22.7.1 Các giải pháp về truyền động 


Các giải pháp về truyền động được xác định theo các 
câu không chủ động và chủ động theo khuôn mẫu sau 
đây: 

e_ Số thứ nhất: Tổng số đầu trục (bánh xe) 

e_ Số thứ hai: Số đầu trục chủ động 

Một ô tô có ký hiệu 4 x 2 có nghĩa là nó có tổng cộng 4 
đầu trục (có thê lốp kép) và 2 đầu trục chủ động. 


22.7.2 Các loại truyền động 

Người ta phân biệt các loại sau: 

e_ Truyền động bánh sau với một cầu chủ động 

e_ Truyền động bánh sau với cầu chạy sau (Hình 1) 
hay với câu chạy trước 

e_ Truyền động bánh sau với hai cầu chủ động 

e_ Truyền động với tất cả các bánh 

Ô tô được trình bày trong Hình 1 có ký hiệu 6 x 2, 

nghĩa là nó có tông cộng 6G đâu trục, trong đó có 2 đâu 

trục chủ động. 


Khi ô tô trống hay chỉ có một phần tải, thì cầu chạy sau 
hay cầu chạy trước được thiết kế như cầu nâng có thể 
được nâng lên một ít để giảm bớt sức cản lăn và sự 
hao mòn lốp xe. 


Khi chất hàng, cầu nâng có thể nhận tải đến 10 tấn 
để giảm tải cho cầu chủ động. Nhưng khi ô tô bắt đầu 
chạy thì nó có thể được nhấc lên để cầu chủ động có 
thêm sức tải và do đó có nhiều sức kéo hơn. 


Cầu nâng 
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Hình 1: Ô tô tải 3 cầu 6 x 2 


Truyền động với tất cả các bánh (Hình 2). Ô tô có 
bố trí 6 x 6 này cần phải có hộp số phân phối. Cầu chủ 
động thứ nhất có bộ truyền động chạy suốt đến cầu 
truyền động thứ hai. 
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Động cơ 


———=——-————>—————— —==——-— 


Hộp số 5 nhiều cấp 
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Cầu sau chủ đống với bộ_ 
truyền động chạy suốt 
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Câu trước Cầu sau chủ Hợng | 
| chủ động 


Hộp số phân phối 
Hình 2: Truyền động cho tất cả các bánh 


22.7.3 Cầu dẫn hướng (cầu lái) 


Cầu dẫn hướng không chủ động. Ở ô tô thương 
mại, cầu dẫn hướng được thiết kế dưới dạng: 


e_ Cầu hình nắm tay (Hình 3) 
e_ Cầu hình nĩa (Hình 4) 
Thân cầu có dạng hình nắm tay hay hình nĩa. Đùm gá 


bánh kết nối thân cầu với bệ bánh xe (moayơ) được 
đặt tựa xoay được. 
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Chốt đùm gá bánh 





/@ 
| _ 
Ị 





| mm —_ 
Hình 3: Cầu hình nắm tay Hình 4: Cầu hình nĩa 
Câu dẫn hướng chủ động (Hình 5). Cầu chủ động 
có thê dẫn hướng được trình bày trong hình có một 
bộ truyền động chạy suốt, thí dụ cho bộ truyền động 
8 x 8. Lực truyền động được truyền đến cầu trước 
thông qua trục truyền động. Một trục trung gian với 
bánh răng thẳng gắn kế tiếp trục truyền động chuyển 
lực truyền động lên bộ truyền động bánh răng côn với 
vi sai. Các bán trục kéo bệ bánh xe thông qua các 
khớp nối chữ thập kép. Trong bệ bánh xe có một bộ 
bánh răng hành tinh chuyền tốc độ quay thành chậm 
lại và qua đó tăng momen truyền động. 





Truyền động đầu ra đến | 
câu trước thứ hai 





Truyền động từ 
hộp sô phân phôi 


Trục trung gian với 
bánh răng thẳng 


Hình 5: Cầu trước chủ động với bộ truyền động chạy suối 


Bộ truyền động 
bánh răng côn 
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22.7.4 Cầu chủ đôn 


Cầu được thiết kế như là bộ truyền động hypoid với 
bánh răng côn và bánh răng vành khăn hoặc như là 
cầu hành tinh bên ngoài với bộ truyền động bánh răng 
côn và bộ truyền động hành tinh (sử dụng cho ô tô ở 
công trường xây dựng). 

Cầu hành tinh bên ngoài với bộ truyền động bánh 
răng hypoid. Cầu hoạt động rất êm, có tỷ số truyền 
lớn ¡ = 6 đến 8 và qua đó có hộp câu lớn với khoảng 
sáng gầm xe nhỏ. 

Cầu chủ động với bộ truyền động hành tinh bên 
ngoài (Hình 1). Do tỷ số truyền nhỏ ¡ = 1,1 đến 1,3 
trong bộ truyền động bánh răng côn nên hộp cầu nhỏ. 
Thêm vào đó, trục truyền động có thể có kích thước 
nhỏ hơn vì momen truyền động thấp hơn. Bộ truyền 
động hành tỉnh bên ngoài ở trong bệ bánh xe chuyên 
đồi momen xoắn lên từ 5 đến 6 lần. 








ã mm 
Bánh răng mặt trời Giá mang bộ truyên động | 


hành tinh với mặt bích 








| 
| 
| - 

| Bánh răng 
| rồng cô định 


Hình 1: Cầu hành tinh bên ngoài 


22.7.5 Hộp số phân phối 


Cấu tạo. Hộp số phân phối được chế tạo kiểu hộp 
số 3 trục (Hình 2) và có hai cắp chuyển đổi cho ô tô 
hoạt động trên đường hay trên địa hình. Một bộ truyên 
động hành tinh trong phía đầu ra được sử dụng như 
bộ vi sai và có chức năng phân phối momen xoắn thí 
dụ 65 % cho cầu sau và 35 % cho cầu trước. Tùy theo 
nhu cầu, nó có thể được khóa theo chiều dọc khi chạy 
trên địa hình. 


Bộ truyền động phụ được sử dụng đề truyền động 
cho các thiết bị phụ thí dụ như bơm thủy lực, thiết bị 
khi By. 
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. Hộp số phân phối 
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| -từ hộp số nhiều cấp . 





động phụ 


- đến cầu trước 


Khóa vi sai 
Bộ vi sai hộp số 
phân phôi 


Hình 2: Hộp số phân phối với vi sai 











Nguyên lý hoạt động (Hình 3) 

Tay số chuyên động trên đường. Lực truyền động 
được truyền đến giá mang bánh răng hành tinh qua một 
cặp bánh răng cô định ở đầu vào. Bánh răng mặt trời 
truyền động cầu trước và bánh răng rỗng truyền động 
cầu sau. 

Tay số chuyên động trên địa hình. Với khớp chuyển 
ở phía trên, lực truyền động thông qua cặp bánh răng 
bên phải được chuyển đổi thí dụ với tỷ số ¡ = 1,44 vào 
số chậm. Thêm vào đó, với khớp chuyển ở phía dưới, 
bộ bánh răng hành tinh có thể bị chặn và như thế sẽ bị 
khóa theo chiều dọc. 
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Tay số chuyển động trên địa. 
hình không khóa chiều dọc 


Tay số chuyển động 
trên đường 
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truyền 
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động 
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Hình 3: Hộp số phân phối và dòng lực 
22.7.6 Nhóm/cụm hộp sô 


Nhóm hộp số được thiết kế trong hệ thống truyền động 
đặt phía sau động cơ, nhờ vậy động cơ có thê được 
vận hành trong phạm vi tiêu thụ nhiên liệu ít nhât cũng 
như trong phạm vi công suất cao nhất. 

Ở nhóm hộp số sơ cấp (nhóm chia tách), các số 
được phân cấp chính xác hơn và tỷ số truyền động có 
bước nhảy nhỏ hơn. 

Ở nhóm hộp số thứ cấp (nhóm lĩnh vực), phạm vi 
chuyển đổi và qua đó số lượng tay số của hộp số được 
mở rộng thêm. 


22.7.7 Hộp số nhiều cấp 


Chúng thường được thiết kế kiểu hộp số ba trục đồng 
trục và có thể được lắp với một nhóm hộp sô sơ câp 
và một nhóm hộp sô thứ câp (Hình 4). 















Mạch j=—— số H kép Hộp số nhiều. cấp 4 "Sự số. 





z Ã h = 
Nhóm sơ cập nhan ø Nhóm 
| ———. Á, thứcâp | 
Nhóm sơ SS chậm Số 4 
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Hinh À: Hộp: số nhiều c cấp với nhóm sơ cấp và thứ cấp 
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22.7.8 Hệ thống điều khiến hôp s 


điện-khí nén (EPS) (Hình 2) 
: nộ thống này, tay số hoạt động đúng được 
ự động hay bằng tay tùy theo tốc độ quay, tải và 


-_ tình trạng chất hàng bà ÀO LÔ 
5 g bằng các xi | "hài 
_ chạy bằng điện-khí nén. PHÍ1 GHHyỂ gŨ 










Kết cấu 


Hệ thống điều khiển hôo e4 š 
hài đền lên hộp sô EPS bao gÔm các bộ phận 


+ 
^ 


®_ Bộ ly hợp cơ, được tác đô à Fe 
cầu tác động ly Hơn, °ng băng khí nén qua cơ 


s Cảm biến thu nhận ý muốn của người lái xe. 
®_ Bộ điều khiển hộp số theo đường đặc tính để xác 


"mà. nhuP k huy khiển các van điện từ và 
® . Các cảm biến để thu nhận các trị só. 
s Màn hình đa năng để hiển thị số dải, 
Nguyên lý hoạt động 
sở tàu ANH: THIẾU (Hình 1) có thêm một công tắc 
đăng O cách vận hành bằng tay hay tự 
M_*bo, nả TY Người lái xe tự sang số. Với núm 
nâng lên nửa số ln, —= m xả Ty, T m ghữn 

J nang lên và khi núm nhân 


nút trung tính (N = Neutral) thì hộp số chuyên Sang 






(1) Cơ cấu tác động ly hợp 






Hình 2: Hệ thống điều khiển hộp só bằng điện-khí nén 


Sang 


Hộp số vói 


Nhóm sơ cấp Nhóm thứ cấp 


Tốc độ quay động cơ (CAN) 
Vận tốc chuyển động (CAN) 


Tốc độ quay trung bình của bánh xe cầu trước (CAN) 
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Hình 1: Bộ phận điều khiển sang số 





KG tin cho người lái xe về số đã cài hay số cài chọn 
rược và nhóm chia tách (sang nửa số) 


- cảnh báo thông tin cho người lái xe biết không thể 
8 SỐ ngược trở lại được vì tốc độ quay cho phép 


Người ta phân biệt hai chức năng khẩn cấp như sau: 
© Vận hành khẩn cáp | 
s _ Sang số với công tắc khẩn cấp 


Vận hành khẩn cấp. Khi có lỗi trong hệ thống, người 


~ 


TH.) SỐ với công tắc khẩn cấp. Khi bộ điều khiển 
p äf hiện lỗi và lôi này chỉ cho phép chạy tiếp Với mạch 

















22.8 Khung gầm ô tô 


22.8.1 Hệ thông đàn hôi 


Trong ô tô thương mại, bộ phận đàn hồi bằng thép 
được sử dụng chủ yếu dưới dạng lò xo lá, hiếm khi 
dưới dạng lò xo xoắn ốc. Hệ thống đàn hồi bằng không 
khí được sử dụng ở các ô tô có bộ phận điều chỉnh độ 
cao và có yêu cầu về tiện nghỉ đàn hồi cao. 


Lò xo lá 
Chúng là các lò xo uốn và được sử dụng như lò xo lá 
xêp lớp. Các loại kêt câu là: 


e Lò xo hình bán elip hay hình thang 


e Lò xo hình parabol 


Lò xo bán elip được làm bằng thép phẳng, có dạng 
bán elip. Nhiều lá lò xo được bó với nhau tạo thành 
một bộ nhíp có dạng hình thang (Hình 11). 


Các lá lò xo được khoan lỗ ở giữa và được ghép 
chung với nhau qua vít lò xo (vít trung tâm), vít này 
đồng thời cũng ngăn cản các lá lò xo dịch chuyển theo 
chiều dài. Các đai kẹp lò xo giúp chống lại sự chuyển 
dịch theo chiều ngang. 
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Vít trung tâm 


-_ ZRỊ Khung sườn Tám nói 
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- Mắt lò xo Các đai kẹp lò xo 
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Hình 1: Lò xo bán elip, lò xo hình thang 








Lò xo hình thang là lò xo cứng. Lò xo càng cứng 

khi lá lò xo càng dày và càng nhiều lá được ghép 

với nhau. 
Để lò xo không bị quá cứng khi ô tô chuyển động 
không tải gây cho các cầu xe có xu hướng nảy bật lên, 
người ta thường lắp thêm một bộ đàn hồi nhíp thứ hai. 
Bộ đàn hồi nhíp phụ này chỉ bắt đầu có tác dụng từ 
một trọng lượng hàng hóa nhất định, nghĩa là độ đàn 
hồi của lò xo lá tăng lũy tiến (Hình 2). 


——————~——————— 
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Hình 2: Lò xo kép hình thang 


Sự ma sát giữa các lá lò xo riêng lẻ khi nén Vào và dãn 
ra tạo nên sự tự kiêm hãm lớn, qua đó hỗ trợ việc giảm 
chân. Giữa các lá lò xo không được có rỉ sét nên lớp 
bôi trơn phải luôn hiện hữu. 


Lò xo lá có thể truyền lực phanh, lực gia tốc hay lực 
ngang. Các chỉ tiệt găn chặt lò xo với khung sườn hay 
thân vỏ ô tô như đai kẹp lò xo, chốt, ống lót và mắt lò 
xo phải chịu tải cao. Để ngăn cản sự tách rời cầu xe 
với khung sườn xe khi lá lò xo phía trên cùng bị gãy, 
đâu cuôi phía trước của lá lò xo thứ hai cũng được uốn 
cong quanh chốt lò xo. Mắt lò xo phía sau có một giá 
treo tắm nối, giá treo này có thể cân bằng sự dãn dài 
khi lò xo căng hết mức. 


Lò xo parabol. Các lá lò xo riêng lẻ hẹp lại từ trung 
tâm cho đên hai đâu cuôi theo dạng parabol. 


Lò xo parabol chỉ bao gồm ít lá lò xo cứng chắc, ở giữa 
là lớp chất dẻo, do đó các lá lò xo không thể cọ xát với 
nhau (Hình 3). Vì chuyển động đàn hồi dài hơn và ma 
sát nội nhỏ hơn, nên lò xo parabol hoạt động mềm dẻo 
hơn và cung ứng nhiều tiện nghi hơn. 
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Lò xo parabol 
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Hình 3: Lò xo parabol 


Lò xo cao su 
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Đòn điều khiển dọc 
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CHỈ DẫN Cơ XưƯởNG 


Khi thay lò xo lá cần phải chú ý rằng lò xo lá phải 
được lắp lại như ghi trong bảng ALB (Hình 4). Nếu 
không, các áp suất đầu ra của bộ điều chỉnh lực 
phanh tự động tùy theo tải ALB sẽ không đúng so 
với tải cầu. Mã số của lò xo lá thường được ghi 
trên lò xo lá thứ hai. 
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Lò xo phía sau số | Áp suất đầu vào|_ 8 |bar 






































Hình 1: a) Óng chứ 


Dẫn hướng bánh xe 
đòn điêu khiển dọc và 
giảm dao động được bộ 
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Hệ thống đàn hòi không khí 


. Hệ thống này được sử d tnhÏiB 

` ụn : 
. thương mại và rợ The 
| được của khí 
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tô khách ô tô | 
OỘC. Tại đây, khả nă INẽ 

`: ng né 
được sử dụng cho Sự đàn hội Ộ 


So sánh với hệ th 


( | / ốn đè + HC ° - s. ' z 
đồn nội bằng khô g đàn hôi bằng lò xo lá, hệ thốn 


+ TỒng B8 r * khí có các đặc điểm sau đây: 
sốc nhờ hệ HS ch bm Hãng hóa đỡ bị hư vì 

© Không có tự giảm chấn. có B8 SỐ đông tập, 

® _ Tính chất đàn hồi lũy tiền, 

® ĐỘ cao của ô tô 
lượng hàng hóa. 

®_ Có thể điều chỉn 


CÔ định, không phụ thuộc vào 


h độ cao của Ô tô, thí dụ như khi 


hoạt động ở thềm chát hàng. 

se Điêu khiển cầu na 
chạy hay bảo vệ 
dàng. 


ng, thí dụ để trợ giúp khi ô tô khởi 
quả tải, có thể thực hiện được dễ 


Bộ đàn 


rỗng 
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b) Ống cuộn chữa khi 


(Hình 2) được thực hiện nhờ 
ngang hay đòn ổn định, Việc 
giam chân đảm nhận. 


một công tắc, thí dụ nh â Ặ: 
khi thay đổi cấu trúc Bà uc he: lá 


Giới hạn độ cao. K 


( 


Hệ thống đàn hòi 
tử 


| Bình chứa 
không 


Hình 3: Nguyên lý điều ch 


trúc, nh 


| Óng đàn hồi không khí 





L _ Nối kết với hệ thống treo bánh xe 


l __. ## Kỹ thuật ô tô thượng mại; 


bằng không khi điều chỉnh điện 


nối kết chặt với... 
khung Sườn ô tô 
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Hệ thống đàn hồi không khí điều chỉnh điện tử động, thí dụ như trên đường không bằng phẳng sẽ 


(Hình 1) 
Cấu tạo. Hệ thống đàn hồi không khí được mô tả trong 
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hình được sử dụng cho ô tô tải hoàn toàn đàn hồi bằng 
không khí với cầu nâng. Sau khi bật công tắc đánh 
lửa, ba cảm biến hành trình (3) thường xuyên thông 
tin độ cao của ô tô cho bộ điều khiển. Việc bơm hay xả 
khí ở ống chứa khí được thực hiện thông qua các van 
điện từ 3/2 và 2/2. Các cảm biến áp suất (6) kiểm tra 
áp suất trong các ống chứa khí. Qua nút trợ giúp khởi 
động (7), các ống chứa khí ở cầu nâng được xả khí 
trong thời gian ngắn, để tăng thêm sức kéo cho cầu 
chủ động. Qua nút “nâng lên” (8) hay “hạ xuống” (9), 
người lái có thể điều khiển cầu nâng bằng tay. Nếu tải 
cầu riêng lẻ vượt quá giới hạn cho phép, hệ thống điện 
tử ngăn cản không cho cầu nâng được nâng lên. Một 
công tắc áp suất (5) giám sát áp suất của hệ thống. 
Khi áp suất xuống dưới áp suất cần thiết, đèn cảnh 
báo 4a sẽ sáng. Đèn báo lỗi 4b hiễn thị lỗi trong bộ 
phận điện/điện tử. Các lỗi này được lưu trữ trong bộ 
điều khiển. Qua bộ điều khiển từ xa (2), độ cao quy 
định của ô tô có thể được thay đổi, thí dụ như chuyên 
động vào thềm chất hàng. Tuy nhiên, điều này chỉ có 
thể thực hiện dưới một ngưỡng tốc độ chuyển động do 
hãng sản xuất quy định. 


Nguyên lý hoạt động 

Cung cấp khí nén. Máy nén khí có sẵn trong ô tô 
thương mại được dùng để cung cấp khí nén cho hệ 
thống đàn hồi không khí với áp suất có thể lên đến 
12,5 bar. Không khí nén được cung cấp thí dụ tại đầu 
nối tiêu thụ phụ của van bảo vệ 4 mạch 23 hay 24 hay 
ở sau bộ điều chỉnh áp suất. 


Điều chỉnh độ cao định mức. Các trị số tức thời do 
cảm biến hành trình cung cấp được so sánh với các trị 
số định mức đã được lưu trữ trước. Nếu độ chênh lệch 
vượt quá một khoảng dung sai định trước, bộ điều 
khiển sẽ điều khiển các van điện từ tương ứng đề bơm 
hay xả các ống chứa khí nén sao cho sự thay đổi độ 
cao cần thiết ở cầu trước và cầu sau đạt được. Khi ô 
tô đứng yên, sự điều chỉnh được thực hiện trong vòng 
vài giây. Các dao động ngắn ở cầu khi ô tô chuyển 


Van bảo vệ 4 mạch In] 
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không được cân bằng, vì sự hiệu chỉnh (chậm) chỉ xảy 
ra sau một thời gian đã định. 


Nạp khí cho các ống xếp đàn hồi không khí ở cầu 
trước và câu chủ động. Đề thực hiện điều này, các 
van điện từ a, b và c được kích hoạt bằng điện. Các 
van điện từ chuyển sang vị trí mở để tích áp (van c) 
và cho khí nên chạy qua (van a, b, d). Khi độ cao định 
mức đã đạt được, các van điện từ chuyển trở lại vị trí 
ban đầu. 


Xả khí các ống xếp đàn hồi không khí ở cầu trước 
và cầu chủ động. Các van điện từ a, b và d được điều 
khiển bằng điện và mở cho khí nén chạy qua. Các ống 
xếp đàn hồi không khí được xả khí qua van điện từ c 
và qua bộ hãm thanh ra ngoài cho đến khi độ cao quy 
định đạt được. 


Điều khiển cầu nâng. Qua các cảm biến áp suất (6) 
ở cầu chủ động, cầu nâng có thể được hạ xuống tự 
động. Khi áp suất trong ống khí ở cầu chủ động vượt 
quá một trị số nhất định do chất thêm hàng, thí dụ 5,3 
bar, cầu nâng sẽ tự động hạ xuống. Trong khi ô tô 
chuyển động nếu áp suất tăng vọt, việc hạ tự động cầu 
nâng không xảy ra. 


Giảm cung cấp khí nén cho cầu nâng. Để thực hiện 
việc này, van điện từ f được điều khiển bằng điện, ống 
chứa khí nén ở cầu nâng được xả khí qua van điện từ 
c, cầu hạ xuống. Để cung cấp khí nén cho các ống xếp 
đàn hồi không khí của cầu nâng, các van điện từ c, e 
và g được điều khiển bằng điện. Van điện từ c mở cho 
việc tạo áp suất, van điện từ e và g mở cho khí nén 
chạy qua. Khi độ cao định mức đã đạt được, van điện 
từ e và g chuyển sang vị trí chặn. Van điện từ c trở về 
vị trí ban đầu. 
CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Hãy cho biết ưu và nhược điểm của hệ thống đàn 
hồi bằng không khí so với hệ thống đàn hồi bằng lò 
xo lá trong ô tô thương mại? 
2 Làm thế nào để điều chỉnh độ cao định mức ở hệ 
thống đàn hồi bằng không khí? 
3_ Các van điện từ trong Hình 1 phải được điều khiển 
như thế nào đề cho cầu nâng được nâng lên? 


Bộ điều khiển 
V2 Bộ điều khiển từ xa 
3 Cảm biến hành trình 












Hđ— 
KL_15 = 4a Đèn báo áp suất hệ thống 
Phần Huân 4b Đèn báo lỗi điện/điện tử 
nh 3 (1) 5 Công tắc áp suất 
_§ 6 Cảm biến áp suất 
VÚŠ 7 Nút trợ giúp khởi chạy 
8 Nút nâng lên (cầu nâng) 
9 Nút hạ xuống (cầu nâng) 
a Van điện từ cầu trước 


Ũ) 
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b, c, d Van điện từ cầu chủ động : 


(1) Ống khí cho c 
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22.8.2 Bánh xe và lốp xe 


Lốp xe 


Đê cho lôp ô tô thương mại đạt được độ mòn ít, sức 
kéo (bám đường) tốt, sức chịu tải cao và đường kính 
bên trong bánh xe lớn, hầu như chỉ có lốp xe có đai 
tăng cường, tiết diện tháp với kết cấu bó tròn (Hình 1) 
được sử dụng. Ở đây lớp bố và đai được chế tạo chủ 
yêu bằng sợi thép để có được khả năng chịu tải cao 
theo yêu câu của ô tô thương mại. 
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Các ký hiệu ở lốp xe (Bảng 1, Hình 2). 


—:=-T————— 





__ Thí dụ: 315/80 R 22.5 154/150M hi 










Chiều rộng lốp xe (mm) | 

Chiêu cao lốp xe ~ 80 % chiều rộng lốp xe 

Kêt câu bô tròn 

Đường kính phía trong lốp xe (inch) 

¡ 154/150 | Số ký hiệu về Sức chịu đựng của lốp xe đơn 

°M và kép ở tôc độ tương ứng với chỉ số tốc độ 

| M (Vmax = 130 km/h) và áp suất không khí do 

nhà sản xuất định trước, thí dụ 8,5 bar. | 
| 


- 156/150 


Đặc trưng vận hành bổ sung cho lốp xe đơn | 
L và kép ở tốc độ thấp (L: vmax = 120 km/h). | 
| Regroov- | Lốp xe có thể do chuyên viên cắt lại theo quy | 


_ able định của nhà sản xuất 





Dưới mặt lăn của lốp xe có 4 lớp sợi thép. ' 
Ba lớp đai sợi thép và một lớp bố sợi thép. ' 








_ Sidewall | Ở thành hông lốp xe có một lớp sợi thép (lớp ¡ 


_1Steel | bó), | 
| Single _- | Lốp xe đơn, ký hiệu cho tải và áp suấtở _ ' 
8265 Mỹ/Canada | 
LBS. AT | 1LBS (pound) = 0,4536 kg; | 
¡ 120P.S.I | 1P.S.I. (pound p©r square inch)=006897 -: 


xuyên giữ đúng áp suất bơm do hãng sản xuất quy 
định. Các trị sỐ chính xác về áp suất bơm có thẻ đọc 
được từ các bảng thông số của hãng sản xuất. 
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ốp xe và các ký hiệu phụ 


Bánh xe 


Bánh xe gồm có vành bánh xe để giữ lốp xe và đĩa 
bánh xe đề gắn chặt bánh xe với bệ bánh (moayo). 


O tô thương mại chủ yếu sử dụng các loại vành bánh 
Xe Sau đây: 


Vành bánh xe nguyên chiếc vai dốc (Hình 3). Loại 
vành này được đánh dấu ở đường kính vành với ký 
hiệu “.5”, thí dụ 22.5. 
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Thí dụ: 9.00 x 22.5 
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Hình 3: Vành bánh xe vai dốc 


Vành bánh xe vai nghiêng được chia theo chiều 
dọc (Hình 4) và vành nửa đáy sâu (SDC = Semi Drop 
Center; H — Ký hiệu cho kích thước giữa hai sừng 
vành) (Hình 5). Vành bánh xe được chia có thể được 
nhận biÊt qua gạch nối “—” giữa ký hiệu cho độ rộng 
miệng vành và đường kính vành. 

| _ Vòng Vòngvanghiêg 

C bê ° 5 
| : ce ý - Thí dụ: 9.00 — 20 
 † ——————————_ | 


Hình 4: Vành bánh xe vai nghiêng 


——————— 
= | 


| 
| s ƒ Thí dụ:6.50H_— _ 
| 16SDC | 


———————————nstoe 


Ma ————————___ 
——————___ỂÊ 


————ễ____ễÊ_ | 
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Hình 5: Vành bánh xe nửa đáy sâu 






CHỈ DẫN Cơ XưởNG 

© Trong trường hợp vành bánh xe được chia, vòng 
bên và vòng bít kín phải khớp với kích thước của 
vành bánh xe. 

s . Vành bánh xe phải luôn sạch và không bị gỉ. 
Khi thay lốp xe mới thì cũng phải thay mới van 
hoặc săm và giải băng mép lốp. 

se Khi bơm lốp ô tô thương mại, không được quá 
150 % áp suất bình thường, nhưng tối đa là 
10 bar. 

e_ Khi ráp lốp xe kép thì lốp xe có đường kính lớn 

hơn phải được lắp ở phía trong. 










-. 2_ Năng lượng ra 





228.3 Hệ thông phanh khí nén (hệ thống 
phanh ngoại lực) 


Hệ thống phanh khí nén được sử dụng ở ô tô thương 
mại hạng trung và hạng nặng. Đó là hệ thống phanh 
ngoại lực, ở đây người lái xe chỉ tác động lên van 
phanh và ngoại lực, thí dụ không khí nén từ 8 bar 
đến 10 bar, tạo nên lực căng vào phanh bánh xe. Ở 
ô tô thương mại hạng nhẹ và trung, hệ thống phanh 
thường được lắp kết hợp khí nén với thủy lực. 


Mô tả hệ thống phanh khí nén. Các biểu tượng đồ 
họa có thể được sử dụng để chuẩn hóa việc mô tả các 
thiết bị và các số ký hiệu cho các đầu nối thiết bị. 


Các đầu nói thiết bị 


. Ký hiệu nhận dạng đầu nối được thể hiện bằng một 
. hay hai sô. Sô đâu có nghĩa là: 


0 Đầu nối hút vào 5 không dùng 
1ˆ Năng lượng vào 6 không dùng 


7 Đầu nối dung dịch bảo 
(không ra khí quyển) vệ chồng đông lạnh 
3_ Xả gió, khí quyển 8 Đâu nối dầu bôi trơn 


- 4 Đầu nối điều khiển 9_ Đầu nối nước làm mát 


Khi có nhiều đầu nối cùng loại, thí dụ trường hợp đa 
mạch, thì phải thêm con số thứ hai. Con số này bắt 
đầu từ 1 và phải liên tục thí dụ 21, 22, 23. Nhiều đầu 
nối cùng loại từ cùng một buồng khí có ký hiệu nhận 
dạng giống nhau. 


Thí dụ ứng dụng 

Các số trong Hình 1 có nghĩa là: 

1 _ Năng lượng đến từ máy nén khí 

1-2_ Đầu nối khí nạp vào, thí dụ qua máy nén khí bên 
ngoài 
Sử dụng như đầu nối bơm lốp xe 

3 _ Xả ra khí quyển 

21 Năng lượng ra (đầu nối thứ nhát) 

22 Năng lượng ra (đầu nối thứ hai, đầu nối chuyển 
mạch) 


—————————————=———. 








Hình 1: Bộ điều chỉnh áp suất 


22.8.3.1 Hệ thống phanh khí nén hai đường dẫn- 


hai mach 


Hình 1, trang 754 trình bày mô hình của một hệ thống 
phanh khí nén hai đường dẫn-hai mạch tương ứng 
với quy định của thị trường chung châu Âu cho “hệ 
thống phanh”. Các thiết bị cùng nhóm được tô màu 
giống nhau. 





Các nhóm thiết bị 


e Hệ thống cung cấp khí nén (Cung cấp năng 


lượng) với máy nén khí, bộ điều chỉnh áp suất, thiết 
bị sây khô khí, bình chứa khí tái tạo, van bảo vệ 4 
mạch, 4 bình chứa không khí với van tháo nước, 
thiệt bị hiên thị áp suất và hệ thống áp suất báo 
động. 


e Hệ thống phanh chính hai mạch cho ô tô đầu kéo 


với van phanh chính cùng van điều chỉnh tỷ lệ áp 
suất, các van điện từ ABS, bộ điều chỉnh lực phanh 
tự động tùy theo tải (ALB) với van rơle, van TCS, 
van hai ngã, xi lanh phanh kết hợp với phần màng 
cho câu sau và xi lanh màng cho cầu trước. 


e_ Hệ thống phanh tay và hệ thống phanh phụ với 


van phanh tay, van rơle với bảo vệ quá tải, xi lanh 
phanh kêt hợp với bộ trữ lực lò xo cho cầu sau. 


e_ Hệ thống điều khiển rơ moóc với van điều khiển 


3 


rơ moóc, các đầu ly hợp “dự trữ” và “phanh”. 


se Hệ thống phanh cho rơ moóc hai đường dẫn 


với đường dẫn dự trữ và đường dẫn phanh, bình 
chứa không khí, van xả kép, van phanh rơ moóc, 
van điều chỉnh tỷ lệ áp suất, van rơle ABS, bộ điều 
chỉnh lực phanh tự động tùy theo tải (ALB), xi lanh 
phanh và xi lanh phanh kết hợp với van xả nhanh. 


e Hệ thống phanh tay-rơœ moóc (tác dụng cơ học) 
qua xi lanh trữ lực lò xo trong xi lanh kêt hợp. 


Nguyên lý hoạt động cơ bản của hệ thống phanh 
khí nén (Hình 1, trang 755) 

Hệ thống cung cấp khí nén 

Máy nén khí hút không khí từ ngoài vào qua bộ lọc 
không khí, nén và ép không khí qua bộ điều chỉnh áp 
suất vào các thiết bị làm khô. Bộ điều chỉnh áp suất 
điều chỉnh tự động áp suất trong một phạm vi, thí dụ 
giữa 7 bar và 8,1 bar. Bộ sấy khô lọc sạch dòng không 
khí nén qua bộ lọc và hút khô lượng hơi nước. Đề làm 
khô dòng khí được đưa qua một chất làm khô và tại 
đây hơi âm được giữ trên bề mặt của chất này. Một 
phần không khí khô tràn vào bình tái sinh và phần còn 
lại vào van bảo vệ 4 mạch. Van này phân chia không 
khí nén vào bốn mạch dự trữ và bảo đảm chúng độc 
lập với nhau. Đó là: 


se Mạchl (21) (Phanh chính cho cầu sau) 

se MạchlI (22) (Phanh chính cho cầu trước) 

e Mạchlll (23) (Phanh tay cho rơ moóc) 

se MạchlV (24) (Phanh liên tục, các tiêu thụ phụ 
khác). 


Khi đạt đến áp suất ngắt, bộ điều chỉnh áp suất sẽ 
dẫn khí thoát ra ngoài, van hồi lưu sẽ đóng lại và bảo 
toàn áp suất trong hệ thống. Không khí khô chứa trong 
bình tái sinh chạy qua chất làm khô ra ngoài trời trở 
lại. Qua đó, độ âm cũng bị cuốn theo và chất làm khô 
cũng được thổi khô và tái tạo cho lần nạp khí kế tiếp. 
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Một bộ gia nhiệt trong vùng piston ngắt ngăn cản sự 
đông lạnh của không khí âm thoát ra và nhờ vậy bảo 
vệ tránh sự có làm hư hỏng. Một máy đo áp suất kép 
hay dụng cụ hiễn thị thông tin cho người lái biết áp 
suất dự trữ trong hai mạch phanh chính. Khi áp suất 
xuống thấp hơn áp suất báo động khoảng 5,5 bar, đèn 
kiểm soát sẽ phát sáng. 


Hệ thống phanh chính trong ô tô đầu kéo (Hình 1, 
trang 755) 


Hệ thống bao gồm một van phanh chính với van điều 
chỉnh tỷ lệ áp suất gắn phía sau để điều chỉnh cầu 
trước tùy theo tải. Việc điều chỉnh này được thực 
hiện qua đầu nối điều khiển số 4, đầu nối này được 
kích hoạt bởi bộ điều chỉnh ALB của cầu sau. Bộ điều 
chỉnh áp suất ALB điều chỉnh áp suất phanh của càu 
sau thích hợp với trọng tải hàng hóa. Áp suất phanh 
của cầu trước (đầu nói 22) cũng được điều chỉnh phụ 
thuộc vào tải tùy theo áp suất của bộ điều chỉnh ALB 
thông qua van phanh chính. Khi ô tô vận hành không 
tải, áp suất kích hoạt nhỏ hơn áp suất thông thường 
tương ứng với vị trí phanh của van phanh chính. Chỉ 
khi ô tô đầy hàng thì áp suất phanh kích hoạt mới 
không còn bị giảm xuống. Van điều chỉnh tỷ lệ áp suất 
dẫn áp suất phanh đến các xi lanh phanh cầu trước 
qua các van điện từ ABS. Ở cầu sau, trước các xi lanh 
màng có gắn các van điện từ ABS để điều chỉnh ABS 
và các van TCS để điều chỉnh độ trượt truyền động khi 
ô tô khởi chạy. 


VỊ trí chạy (nhả phanh). Trong hai mạch của van 
phanh chính (đầu nối 21, 22), cửa vào đóng lại và cửa 
ra mở ra. Các xi lanh phanh của cầu trước cũng như 
các đường điều khiển nói tới van rơle với bảo vệ quá 
tải (đầu nối 41, 42) và tới bộ điều chỉnh ALB (đầu nói 
điều khiển 4) được thoát khí ra ngoài qua các cửa 
xả mở. Ngoài ra, các bộ trữ lực lò xo của các xi lanh 
phanh kết hợp (đầu nói 12) được nạp khí qua van rơle 
với bảo vệ quá tải. Các lò xo được căng ra và tất cả 
phanh của ô tô tải được nhả. 


VỊ trí phanh. Trong van phanh chính các cửa xả 
được đóng lại và cửa vào được mở ra (đầu nối 11 
và 12). Khi lực tác động lên bàn đạp phanh, không 
khí nén được điều khiển có định lượng từ van phanh 
chính vào đường điều khiển đến bộ điều chỉnh ALB 
(đầu nối 21 đến 4) cho cầu sau. Bộ điều chỉnh ALB 
kích hoạt van rơle và van này nạp khí với áp suất dự 
trữ vào các xi lanh màng của cầu sau tương ứng với 
cường độ của lực bàn đạp phanh và vào tình trạng tải 
(đầu nối 2 đến 11). Cầu trước nhận áp suất phanh từ 
van phanh chính (đầu nối 22). Van này thích nghỉ áp 
suất phanh, với van điều chỉnh tỷ lệ áp suất tích hợp, 
tỷ lệ thuận với trọng tải trên ô tô. Ngoài ra, hai đường 





điều khiển của van phanh chính kích hoạt van điều 
khiển rơ moóc (đầu nối 21 đến 41 và 22 đến 42). Khi 
rơ moóc đã được ghép ni, đường phanh cho rơ moóc 
bây giờ được nạp khí theo định lượng và phanh cho 
rơ moóc được tác động qua van điều khiển rơ moóc. 


Ở hệ thống phanh với van phanh chính tích hợp, một 
van điều chỉnh tỷ lệ áp suất được gắn tích hợp trong 
van phanh chính để điều chỉnh áp suất phanh ở cầu 
trước tùy theo tải. Như vậy van phanh chính có thêm 
một đầu nối điều khiển (4) 


Xi lanh phanh Van điện từ ABS 
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Hình 1: Hệ thống phanh chính với van điều chỉnh tỷ lệ áp 
suất 

Hệ thống phanh tay và 

Trang 755) 


Một đường điều khiển đi từ van phanh tay đến van 
role có bảo vệ quá tải (đầu nối 21 đến 42) và một 
đường điều khiển thứ hai đến van điều khiển rơ moóc 
(đầu nối 22 đến 43). Nhờ vậy ở ô tô tải, bộ trữ lực lò xo 
ở cầu sau và ở rơ moóc có thể được tác động có định 
lượng vào phanh chính như phanh phụ hay phanh tay. 
Mạch phanh tay được bảo đảm chống mắt áp suất 
trong mạch lưu trữ III nhờ van một chiều. 
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Hư hỏng trên đường truyền phanh. Trước tiên các 
phanh vẫn còn nhả. Chỉ khi nào tác động một phanh 
của ô tô tải, khí dự trữ (cung câp) mới thoát ra qua 
đường truyền phanh bị hư và đầu nối 22 ở van điều 
khiển rơ moóc. Van điều khiển này qua đầu nối 12 
thông với đầu nối 2 ở đầu ly hợp “dự trữ”. Áp suất 
trong đường truyền dự trữ hạ xuống và van phanh rơ 
moóc kích hoạt phanh toàn phần của rơ moóc. Sau khi 
phanh ở ô tô tải nhả ra thì phanh của rơ moóc cũng 
được nhả ra. 


Phanh tay cho rơ moóc. Khi nhắn nút màu đỏ ở van 
xả kép thì xi lanh phanh trữ lực lò xo sẽ xả khí qua 
van hai ngã và van xả khí nhanh. Rơ moóc chỉ được 
phanh nhờ lực lò xo của xi lanh phanh trữ lực lò xo (xi 
lanh tristop). 


22.8.3.2 Các bộ phận của hệ thống phanh khí nén 
Máy nén khí (Hình 1) 


Nhiệm vụ 
e_ Cung cấp không khí nén cho hệ thống phanh 


Nguyên lý hoạt động 


Máy nén khí là một máy nén có một hay hai piston, 
được truyền động từ động cơ ô tô và cùng chạy liên 
tục. Trong hành trình nạp khí, nó hút khí mới qua bộ 
lọc không khí và nén lại. Các van dao động (rung) nằm 
trong đầu xi lanh điều khiên khí vào và ra. Việc bôi trơn 
thường được thực hiện qua hệ thống bôi trơn tuần 
hoàn áp lực của động cơ. 





Van nạp khí Van xả khí 





| Ký hiệu mạch 
Hình 1: Máy nén khí 


Bộ điều chỉnh áp suất (bộ điều áp) (Hình 2) 


Nhiệm vụ 


e_ Tự điều chỉnh áp suất hoạt động giữa áp suất ngắt 





và áp suất mở. 


Bảo vệ hệ thống chống chất bản (bộ lọc). 


e Cho phép kết nối khí nén đến đầu nối bơm lốp xe 


thí dụ để bơm lốp xe hay nạp khí nén vào hệ thống 
thí dụ từ nguôn bên ngoài. 


Bảo vệ hệ thống chống quá áp (van hoạt động 
không tải tác dụng như van an toàn). 

e_ Điều khiển bộ làm khô khí nén. 
Nguyên lý hoạt động 

Vị trí nạp khí. Không khí nén từ máy nén khí tràn từ 
đầu nối 1 sang đầu nối 21 vào trong hệ thống. Áp suất 
này cũng hiện hữu ở đầu nối 4 và tác động vào piston 
điều khiển từ bên dưới. Khi đạt tới áp suất ngắt (thí dụ 
8,1 bar) thì piston điều khiển sẽ bị đẩy lên phía trên, 
ngược hướng lực của lò xo điều chỉnh. Van xả sẽ đóng 
lại và van nạp sẽ mở ra. Không khí nén bây giờ sẽ ép 
piston ngắt xuống phía dưới và mở van chạy không tải. 
Máy nén khí đây khí nén từ 1 —› 3 ra ngoài. Van một 
chiều bảo đảm áp suất trong hệ thống. 
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Vị trí chạy không tải. Khi áp suất khí nén dự trữ giảm 
xuống dưới vạch áp suất chuyển mạch do việc lấy khí 
ra, lò xo điều chỉnh sẽ đẩy piston điều khiển xuống 
phía dưới. Van nạp đóng lại và van xả mở ra. Bây giờ 
piston ngắt không còn áp suất và bị đẩy lên qua lò xo 
của nó. Van không tải đóng lại và bình chứa không khí 
sẽ được nạp lại. 


Đầu nối bơm lốp xe. Khi được nối, ống bơm lốp xe 
dời thân van trong đầu nối bơm lốp và chặn đầu nối 2. 
Lúc này không khí nén có thể được lấy ra hay được 
nạp vào hệ thống. 


Van bảo vệ 4 mạch (Hình 1) 


Nhiệm vụ 
e_ Phân phối khí nén cho 4 mạch phanh. 


e Bảo đảm áp suất trong các mạch còn hoạt động 
khi áp suât giảm trong một hay nhiều mạch phanh. 


e_ Có thể ưu tiên nạp khí cho các mạch phanh chính. 
Mạch 1 và 2 ưu tiên trước mạch 3 và 4. 


Nguyên lý hoạt động 


Không khí nén đi từ máy nén khí qua đầu nối 1. Khi 
áp suất mở thí dụ như 7 bar đã đạt được, hai van quá 
dòng dẫn đến đầu nối của các mạch phanh chính 21 
và 22 sẽ mở ra. Khí nén có thể đi vào bình chứa đã 
được nối. Đồng thời khí nén hiện hữu ở các đầu nối 
của mạch 23 và 24 thông qua các van một chiều ở các 
van quá dòng. Khi áp suất đã đạt được thí dụ 7,5 bar, 
các van quá dòng sẽ mở ra. Bình chứa khí nén của 
phanh chính cho mạch 1 và 2 đã gần như nạp đầy khí. 
Lúc này hai mạch 3 và 4 cũng được nạp đầy. 


Tác dụng bảo vệ 


Thí dụ mạch 21 bị hở, khí thoát đi. Áp suất này và cả 
áp suất ở mạch 22 bị giảm xuống đến mức áp suất 
đóng lại khoảng 5,5 bar. Van quá dòng của mạch 21 
đóng lại. Máy nén khí lại nạp khí cho mạch 22 cho đến 
khi đạt được áp suất mở của van quá dòng của mạch 
21 (thí dụ 7 bar). Áp suất trong mạch 23 và 24 vẫn 
được bảo đảm bởi vì các van một chiều không cho 
khí nén thoát ra ngoài qua chỗ hở. Vì vậy phanh tay 
(mạch 23) vẫn tiếp tục nhả. 


Van phanh chính với van điều chỉnh tỷ lệ áp suất 
(Hình 1, trang 759) 
Nhiệm vụ 


° Nạp và xả khí nén với định lượng nhỏ trong hệ 
thống phanh chính 2 mạch ở ô tô đầu kéo. 


e Điều khiển van điều khiển rơ moóc. 


e. Có thể cùng với van điều chỉnh tỷ lệ áp suất điều 
khiển áp suất phanh ở cầu trước tùy theo tải. 
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Hình 1: Van bảo vệ 4 mạch 
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Nguyên lý hoạt động 


Thiết bị tác động thí dụ bàn đạp phanh hay ván đạp tác 
động lên hai van bồ trí nối tiếp nhau. 


Vị trí chạy (Hình 1, trang 759). Cửa nạp khí ở đầu nối 
11 và 12 bị đóng lại. Mạch phanh chính không nhận 
được không khí dự trữ. Cửa xả khí ở đầu nối 21 và 22 
được mở ra và xả khí ra ngoài qua đầu nối 3. 


Vị trí phanh một phần. Khi đạp phanh, cửa nạp được 
mở ra qua piston phản hồi. Khí nén đi vào và tác động 
lên piston điều khiển. Qua đó, cửa nạp bên dưới được 
mở ra. VỊ trí phanh tận cùng đạt được khi áp suất khí 
nén trong buồng “a” tác động lên piston phản hồi đây 
piston lên cho đến khi hai lực cân bằng. Lúc này các 
van xả được đóng lại. Một phần áp suất được điều 
khiển vào mạch phanh chính 21 và 22. 
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Hình 1: Van phanh gHinhv với van điều chỉnh tỷ lệ áp suất - vị 
trí phanh một phần 


Phanh toàn phần. Ở đây bàn đạp phanh bị nhắn hết 
mức và qua đó piston phản hồi được di chuyền đến vị 
trí cuối cùng. Nhờ vậy hai van nạp mở ra hoàn toàn. Áp 
suất hoạt động tối đa tác động vào các mạch phanh. 


Van phanh tay và van phanh phụ (Hình 2) 


Nhiệm vụ 


se Tác động có định lượng lên phanh tay và phanh 
phụ với các xi lanh trữ lực lò xo. 


e_ Vị trí kiểm tra để kiểm soát tác động của phanh tay 
trong ô tô đầu kéo. 


VỊ trí chạy. Bộ trữ lực lò xo của xi lanh kết hợp và 
đường truyền điều khiển đến van điều khiển rơ moóc 
được nạp khí. Lò xo căng ra. 


VỊ trí phanh tay. Bộ trữ lực lò xo và đường truyền 
điều khiển đến van điều khiển rơ moóc được xả khí. 
Phanh của bộ trữ lực lò xo và phanh cho rơ moóc 
được phanh. 


Vị trí kiêm tra. Cầu sau của ô tô đầu kéo được phanh 
do xả khí tại bộ trữ lực lò xo. Qua van điều khiển rơ 











moóc phanh rơ moóc được nhả ra. Với độ dốc 12 %, 
toàn bộ ô tô với rơ moóc phải đứng yên được với 
phanh tay của ô tô đâu kéo. 
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Hình 2: Van phanh tay 








Bộ điều chỉnh lực phanh tự động tùy theo tải với 

van rơle (ALB, Hình 3) 

Nhiệm vụ 

e Điều chỉnh tự động lực phanh phụ thuộc vào trọng 
tải. 

e Điều khiển bằng áp suất {rong ống khí lò xo ở ô 
tô có hệ thống đàn hồi bằng không khí hay bằng 
khoảng hành trình lò xo ở ô tô có hệ thống đàn hồi 
cơ học. 


e_ Van role để nạp và xả khí nhanh. 


Trong tình trạng xe không tải, áp suất phanh được 
giảm xuống thí dụ khoảng 5:1, có nghĩa là với áp suất 
phanh 6 bar thì chỉ 1,2 bar tác động trên các xi lanh 
bánh xe, khi đầy Wc áp suất tác động là 6 bar. 
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Hình 3: Phanh t tự động tùy theo tải ALB với van se cho hệ 
thống đàn hồi bằng không khí 
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Xi lanh phanh (Hình 1, trang 760) 


Nhiệm vụ 
e_ Xi lanh màng cung cấp lực căng ở phanh chính. 


e Xi lanh trữ lực lò xo cung cấp lực căng cho phanh 
tay và phanh phụ. 


Xi lanh màng được sử dụng cho cầu trước. Ở cầu sau 
người ta sử dụng xi lanh kết hợp. Đó là sự kết hợp 
bằng một bộ phận màng cho phanh chính và một bộ 
phận trữ lực lò xo cho phanh tay và phanh phụ. Khi 
mắt khí nén, xe đang phanh có thể được kéo đi nhờ 
một thiết bị nhả ở các bộ trữ lực lò xo. Người ta dùng, 
thí dụ một vít 6 cạnh để căng lò xo và qua đó có thế 
nhả phanh (Hình 1, trang 760). 
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Xi lanh kết hợp FW hiệu mạch 


Hình 1: Xi lanh phanh 


Van điều khiển rơ moóc (Hình 2) 
Nhiệm vụ 


e Điều khiển hệ thống phanh rơ moóc qua hệ thống 
phanh chính của ô tô tải. 


e_ Điều khiển hệ thống phanh rơ moóc qua van phanh 
tay và van phanh phụ. 


se. Cung cấp không khí nén cho hệ thống phanh rơ 
moóc. 


Ký hiệu mạch 





Hình 2: Van điều khiển rơœ moóc với van tiết lưu 


VỊ trí chạy. Đầu nối 41 và 42 không có áp suất. Đầu 
nối 43 có áp suất dự trữ. Đầu ra 22 cũng không có 
áp suất. 


Vị trí phanh. Khi áp suất phanh được điều khiển bởi 
van phanh chính 41, đường truyền phanh đến rơ 
moóc sẽ được nạp khí tương ứng. 

Khi phanh tay được tác động đầu nối 43 sẽ không có 
áp suất và áp suất vận hành được tác dụng ở đầu 
nối 21. 


Hệ thống phanh rơ moóc (Hình 1, trang 756) 


Hệ thống phải được trang bị hai mạch với một hệ 
thống phanh chính và phanh tay. 
Các bộ phận của phanh rơ moóc 


Van xả kép 


Được sử dụng cho rơ moóc với càng kéo và rơ moóc 
kiểu yên ngựa và có nhiệm vụ tạo khả năng nhả phanh 
rơ moóc bằng tay, khi ly hợp rơ moóc được tháo ra. 


-Khi rơ moóc bị tách rời, van phanh rơ moóc điều khiển 


khí nén của bình không khí chạy vào xi lanh màng. Khi 









nhắn nút màu đen, xi lanh màng sẽ được làm thoát 
khí qua đó rơ moóc có thê được di chuyển để sắp 
xếp. Muốn nhả xi lanh phanh trữ lực lò xo, phải bắm 
nút màu đỏ. Với nút nhắn này xi lanh phanh trữ lực lò 
xo có thê được xả khí hay nạp khí thông qua van xả 
nhanh. 


Phanh bánh xe 


Đây là phanh ma sát, chuyển lực phanh do ma sát 
thành nhiệt. 


Ở ô tô khách và cũng rất thường thấy ở ô tô tải, phanh 
đĩa được sử dụng cho tất cả bánh xe. Phanh trống một 
phần cũng còn được sử dụng thí dụ ở ô tô cho công 
trường xây dựng hay cho cầu sau. 


Phanh trống (Hình 3). Phần lớn sử dụng loại phanh 
đơn được tác động bởi cam S hay nêm xòe. Nêm xòe 
được tác động trực tiếp bởi xi lanh màng. Không có 
tay đòn phanh và trục phanh. Việc tự điều chỉnh lại 
bố phanh khi bị hao mòn thường được tích hợp trong 
phanh. Phanh nêm xòe đa số đã thay thế loại phanh 
cam S. 


Bố phanh 


Chỉ tiết ép 


Xi lanh màng 


_ Đĩa màng với 
chỉ tiết ép 





Hình 3: Phanh cam S và phanh nêm xòe 


Phanh đĩa (Hình 4). Chúng đã được sử dụng rất phổ 
biến do 


e_ Định lượng tốt 
e._ Dẫn nhiệt tốt 
se  Quét chất bản tốt 


e_ Ít giảm hiệu năng do nhiệt 


e_ Tác dụng phanh phân đều 








Yên Bố 
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Hình 4: Phanh đĩa tác động bằng khí nén. nén 








'Phằnh liên tục là loại ¡ phanh không bị Ngõ T mòn và - 
hoạt động trong suốt thời gian xe chuyển động và - 
được sử dụng chủ yếu để phanh trên một quãng 
| đường xuống dốc dài. 


Nhờ đó phanh chính bớt tải và đỡ hư hỏng. Phanh 
liên tục cũng thường được sử dụng để giảm tốc bình 
thường khi xe chuyễển động. Khi tác động, đèn phanh 
cũng được phép phát sáng. 


Bộ phanh động cơ 
Được tác động do một cần tay đòn. Có thể chọn hai 
cấp phanh động cơ. 


Cấp 1: Khi tác động, van tiết lưu không đồi lắp trong 
buồng nén được mở ra bằng khí nén. Trong chu kỳ 
nén chỉ có một ít không khí thoát qua một van phụ vào 
kênh xả. Qua đó, công nén và công suất phanh động 
cơ được thực hiện. Phần áp suất còn lại thoát ra ở 
điểm chết trên và không tạo ra lực gia tốc qua không 
khí nén lên pisfon. 


Cấp 2: Van tiết lưu không đổi và phanh với nắp xả 
khí thải. Ở đây trong kênh xả khí thải một nắp đóng 
lại được bổ sung, qua đó áp suất ứ đọng của khí thải 
tạo ra công suất phanh phụ. Đồng thời khi tác động 
phanh, động cơ nhiên liệu bơm vào bị gián đoạn. 
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Hình 1: Bộ phanh động cơ Hình 2: Bộ phanh với dòng 
điện xoáy 

Bộ phanh với dòng điện xoáy 

Bộ phanh với dòng điện xoáy (Hình 2) với không khí 
làm nguội gồm có một đĩa sắt mềm được tạo ra do 
các nửa rotor. Các nửa rotor này tự quay trong một từ 
trường (cuộn dây) có thê điều chỉnh được được tạo ra 
do ắc quy. Do các dòng điện xoáy được phát sinh nên 
đĩa bị phanh lại. Gió khi ô tô chạy tản nhiệt phát sinh 
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Hình 3: Bộ phanh thủy động (Retarder) 











do dòng điện xoáy trong các nửa rotor. Phanh được 
điều chỉnh bởi sự thay đổi dòng điện kích thích lấy từ 
ắc quy. 


Bộ phanh với dòng điện xoáy được đặt giữa hộp số và 
bộ truyên động vi sai. 


Bộ phanh thủy động (Retarder) 

Bộ phanh này biến đổi năng lượng phanh do ma sát 
chất lỏng thành nhiệt năng. Phanh bao gồm một stator 
đứng yên và một rotor được truyền động từ bộ truyền 
động vi sai. Hai phần này, tương tự như bộ ly hợp thủy 
động lực, có các cánh uôn. Giữa các cánh uốn này, 
dầu thủy lực được gia tốc bởi rotor và giảm tốc bởi 
sfator. Việc điều chỉnh được thực hiện bằng bơm. Qua 
bơm người ta có thể thay đồi khối lượng dầu. Dầu thủy 
lực dẫn nhiệt được sinh ra qua bộ trao đổi nhiệt đến 
chất lỏng làm mát động cơ. 


22.8.3.5_Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi 
phanh ABS cho hệ thống phanh khí nén 
Hình 1. trang 762 
Ô tô tải hạng nặng, ô tô đầu kéo Nạ¿a, rơ moóc và ô tô 
khách Mz¿a đều phải được trang bị hệ thống chống bó 
cứng bánh xe khi phanh khí nén ABS (Antilock Braking 
Sysftem)). 
Ưu điểm của hệ thống chống bó cứng bánh xe 
trong hệ thông phanh khí nén: 
e_ Ô tô giữ hướng ổn định nhờ tác dụng làm chậm đi 
momen xoay xe quanh trục đứng. 
e_ Ô tô tiếp tục lái được. 
e Rơ moóc của tổ hợp xe (ô tô và rơ moóc) không 
trượt ngang ra ngoài. 
e_ Các giảm tốc tối ưu có thể đạt được. 
e_ Người lái xe không phải đánh lái ngược khi một bên 
đường bị đóng băng. 


Các thành phần của hệ thống ABS khí nén: 

e_ Cảm biến bánh xe với vòng xung gắn trên bánh xe 

e Bộ điều khiển điện tử 

e_ Van điều chỉnh áp suất 

e Đèn báo ABS 

e Bộ chuyển mạch điện tử dùng để nhận diện rơ 
moóc 

e Đường nối ổ cắm ABS đến rơ moóc. 

Cảm biến bánh xe ghi nhận tốc độ quay của bánh xe. 

Bộ điều khiên điện tử. Tác dụng như một đơn vị điều 

chỉnh trung tâm và như ở hệ thông ABS thủy lực, nó 

bao gồm 4 lĩnh vực chức năng: bộ khuêch đại đâu vào, 

đơn vị máy tính, bộ khuêch đại công suât và mạch điện 

giám sát. 

Van điều khiển áp suất. Thường các van điều khiển 

áp suất một kênh được sử dụng. Ở mỗi bánh xe điều 

chỉnh có một van được bô trí. Trong trường hợp điêu 
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chỉnh ABS, bộ điều khiển chuyển mạch hai van điện 
từ của van điều khiển áp suất và điều chỉnh áp suất 
trong phanh bánh xe sao cho sự bó cứng bánh xe 
không xảy ra. 


Đèn báo ABS. Được kích hoạt bởi bộ điều khiển và sẽ 
tắt khi tc độ ô tô vượt quá khoảng 7 km/h. Khi ABS có 
sự cô đèn sẽ phát sáng. 


Bộ chuyền mạch điện tử nhận diện rơ moóc 

Trong ô tô đầu kéo có một đèn cảnh báo màu đỏ và 

một đèn thông tin màu vàng. Chúng thông tin cho 

người lái xe như sau: 

e Hai đèn đỏ và vàng phát sáng: Sự cố ở ABS của 
œ moóc 

e_ Đèn thông tin màu vàng phát sáng: Rơ moóc kéo 
theo không có ABS 


Đường nối ổ cắm ABS đến rơ moóc. Ô tô đầu kéo 
có Ô cắm 5 chấu ABS để nối đường dây ABS cho rơ 
moóc. Ở ô tô tải với rơ moóc kiểu yên ngựa thì ổ cắm 
ABS nằm bên rơ moóc kiểu yên ngựa. 


22.8.3.6 Hệ thống điều chỉnh đô trươt truyền 


động (TCS) cho hệ thống phanh khí nén 
(Hình 1) 


Khi ô tô khởi chạy trên mặt đường có một hay hai 
bên đường trơn trượt hay gia tốc ở khúc cua, thì các 
bánh xe bị quay trượt có thê truyền ít hay không truyền 
lực giữ hướng ngang hông tùy theo độ trượt. Qua đó, 
tính năng chuyển động của ô tô không được ổn định. 
Ngoài ra khi bánh xe quay trượt sẽ sinh mòn nhiều 
ở lốp xe và ở hộp số vi sai. Hệ thống TCS (Traction 
Control System) làm tăng lực kéo và bảo đảm cho ô tô 
nằm trong làn đường đang chuyên động. 


Mạch điều chỉnh TCS. Người ta phân biệt: 
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=— Cung cấp không khí nén 


Van chuyền ABS/TCS 


Van phanh 
chính 





e_ Mạch điều chỉnh phanh TCS 
e© Mạch điều chỉnh động cơ TCS 


Mạch điều chỉnh phanh TCS gồm có: 
se. Bộ phận ABS cho cầu sau 

e_ Bộ điều khiển ABS/TCS 

e_ Van chuyển hai ngã 

e Van điện từ TCS 

Nguyên lý hoạt động 


Khi một bánh xe lúc khởi chạy có xu hướng quay 
trượt, thì nó được bộ điều khiển hãm điều biến. TCS 
tác động như bộ ngăn chặn vi sai tự động. Đồng thời, 
qua mạch điều chỉnh động cơ, bộ điều khiển cũng hạ 
momen xoắn của động cơ xuống một trị số tối ưu cho 
toàn bộ momen truyền động. Mạch điều chỉnh phanh 
tác động đến tốc độ khoảng 30 km/h. Trên đó chỉ còn 
thí dụ momen xoắn động cơ được hạ xuống bởi mạch 
điều chỉnh động cơ. 


Mạch điều chỉnh động cơ TCS có thể gồm một trong 

các hệ thông sau đây: 

e Hệ thống điều khiển năng suất động cơ điện tử 
(EMS) 

e_ Hệ thống điều chỉnh diesel điện tử (EDC) 

e_ Van tỷ lệ với xi lanh hiệu chỉnh (P) 

e. Động cơ dẫn động và bộ định vị tuyến tính (M) 


Các hệ thống quản lý động cơ EMS hay EDC ảnh 
hưởng lên momen xoắn. Ở hệ thống hiệu chỉnh P, bộ 
điều khiển giảm lượng phun nhiên liệu và qua đó giảm 
momen xoắn của động cơ qua một van với xi lanh hiệu 
chỉnh. Ở hệ thống M, việc giảm lượng phun nhiên liệu 
được thực hiện trực tiếp qua động cơ dẫn động. 


Đèn thông tin TCS báo cho biết hoạt động của TCS và 
dùng đề hiễn thị sự trượt. 


——————————————————ễÊ 


Đường truyền không 
khí nén 
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Hình 1: Hệ thống khí nén ABS/TCS 
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22.8.3.7 EBS với ESP (Hệ thống phanh điên tử với 
.hệ thống cân bằng điện tử) 


Hệ thống phanh điện tử EBS (Hình 1) là một phát triển 

tiếp theo của hệ thống phanh điện-khí nén. Nhờ các 

linh kiện điện tử riêng lẻ và các thành phân điện-khi 
nén, hệ thống có thể đáp ứng các chức năng sau đây: 

e Phanh điều chỉnh điện tử. Quãng đường phanh 
ngắn hơn và thời gian hoạt động của bô phanh lâu 
hơn. ¬ 

e Điều chỉnh lực khớp nối tích hợp thay đổi tác 
động phanh của rơ moóc sao cho lực khớp nôi giữa 
rơ moóc và ô tô tải khi phanh gân băng Ö. 

e Phanh với điều chỉnh ABS. Ô tô và rơ moóc được 
điều chỉnh để lái được và di chuyên ôn định. 

e Khởi chạy với điều chỉnh TCS. Lực kéo được 
tăng lên khi một hay hai bên đường chạy bị trơn 
trượt. | 

e_ Ôn định làn đường xe chuyên động với ESP. Hệ 
thống nhận biết tình trạng chuyên động không ôn 
định của ô tô và tác động SaO cho ô tô vân còn điêu 
khiển được trong tình huông nguy hiêm. 

e_ Điều khiển hành trình thích ứng (ACC = Adaptive 
Cruise Control) giữ khoảng cách an toàn với Ô tô 
chuyên động phía trước tùy theo vận tôc chuyên 
động. 

Hệ thống phanh điện tử (Hình 1 và 2) 

Kết cấu. Đây là một hệ thống phanh khí nén, được 

điều khiển bằng điện-khí nén. Hệ thông này gồm có 

hai mạch phanh chính cho câu trước (FA) và cho câu 
sau (RA) và một mạch phanh tay (PB). 


Nguyên lý hoạt động 

Phanh EBS. Khi người lái tác động lên bàn đạp phanh, 
qua mô đun bàn đạp phanh được trang bị với các cảm 
biến hành trình, yêu cầu phanh được thông báo cho 
bộ điều khiễn trung tâm. Qua mạng điêu khiÊn khu vực 
CAN (Control Area Nefwork), các bộ biên điệu EBS/ 





ABS và rơ moóc được khởi động. Bộ điều khiển trung 
tâm, thông qua van điện từ, điều chỉnh áp suất phanh 
trong các xi lanh phanh tương ứng theo tác động của 
người lái. Các cảm biên tôc độ quay xác định sự giảm 
tốc, các cảm biến bố phanh ghi nhận sự hao mòn bồ 
phanh. Hệ thống phanh rơ moóc được điêu khiên qua 
mô đun điều khiển rơ moóc. 


§ " V1, V2, V3 = Bình chứa không khí | 
| VI GV l Khínendựtr0 ' 
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1 Bộ điều khiển EBS/ESP 
2 Van điện từ ABS 
3_ Mô đun điều khiển rơ 
moóc EBS 
4 Cảm biến tốc độ quay 
5 Mô đun phanh chân 


Bộ biến điệu EBS/ABS 
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Hình 1: Sơ đồ hệ thống phanh điện tử 

Ưu điểm | ˆ ¬ 

e_ Tạo áp suất nhanh hơn và đồng thời trong tât cả XI 
lanh phanh, cho nên rút ngắn được quãng đường 
phanh. "¬ | 

e Độ tiện nghỉ phanh cao nhờ vào khả năng định 
lượng tốt. ¬ 

e_ Hiêu chỉnh chính xác lực phanh của ô tô đầu kéo và 
của rơ moóc với nhau. 
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Ô cắm rơ moóc 


lo | Các đầu ly hợp 


1_ Mô đun phanh chân | 
2_ Bộ điều khiển EBS 
3_ Bộ biến điệu cầu trước 
4_ Van điện từ ABS cầu trước. 

5_ Bộ biến điệu ABS EBS câu 





sau | 

6 Mô đun điều khiển rơ moóc | 
EBS ị 

7 Van phanh tay 

8 Van role (phanh tay) 

9_ Xi lanh phanh — cầu sau 

10 Xi lanh phanh — cầu trước - 

11 Cảm biến bánh xe | 

42 Cảm biến hành trình hao mòn . 
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se. Sự hao mòn bố phanh đồng đều cho cả ô tô và rơ 
moóc. 


e_ Thời gian sử dụng của bố phanh lâu hơn nhờ sử 
dụng bộ phanh thủy động (retarder) hoàn toàn tự 
động và phanh động cơ. 

se Khi EBS bị hư, có thể phanh thay thế bằng khí nén 
với hai mạch phanh chính (chức năng phanh phụ). 


Điều chỉnh lực khớp nối tích hợp. Khi phanh ô tô 
tải với rơ moóc, áp suất phanh ở ô tô đầu kéo và ở rơ 
moóc được điều chỉnh tối ưu sao cho hầu như không 
còn lực khớp nối sinh ra giữa rơ moóc và ô tô đầu 
kéo. Đề thực hiện việc này, cần phải biết tải trọng tổng 
cộng và sự phân phối tải trên ô tô. Tải trọng toàn phần 
được xác định thông qua việc đánh giá về tính năng 
(sự đáp ứng) của gia tốc. Sự phân phối tải được xác 
định từ tính năng phanh của ô tô đầu kéo và của rơ 
moóc. Các trị số này được lưu trữ và dùng làm cơ sở 
cho các lần phanh sau. Nếu không đạt được sự giảm 


, 
^ 


tộc đã tính toán, áp suất phanh sẽ tăng lên từng bước. 
Quá trình này được lưu trữ và sử dụng lại cho các lần 
phanh kê tiếp. 


Phanh ABS. Nếu phanh có xu hướng bó cứng bánh 
xe thì cảm biến tốc độ quay sẽ nhận ra và các van điện 
từ ABS của cầu trước và của biến điệu ABS được kích 
hoạt. Tương tự như ABS ở ô tô cá nhân, các giai đoạn 
điều chỉnh tăng áp suất, giảm áp suất và duy trì áp 


+ 
^ 


suât được thực hiện. Khi giảm áp suất, khí nén được 
điêu biên thoát ra ngoài cho đến khi không còn nguy 
cơ bó cứng nữa. 


Điều chỉnh TCS khi khởi chạy. Điều chỉnh TCS có 
thể được thực hiện thông qua sự can thiệp vào phanh 
và vào động cơ. 


Điều chỉnh phanh TCS. Nếu có một bánh xe quay -: 


trượt khi khởi chạy hoặc khi gia tốc ở tốc độ dưới 40 
km/h thì bánh xe này sẽ bị phanh có định lượng cho 
đến khi có cùng tốc độ quay như bánh xe còn lại (cùng 
cầu). Cảm biến áp suất và cảm biến tóc độ quay cung 
cấp thông tin cần thiết cho bộ điều khiển. 


Điều chỉnh động cơ TCS. Nếu cả hai bánh xe quay 
trượt khi gia tốc thì momen xoắn động cơ sẽ được 
giảm xuống cho đến khi tốc độ chu vi bánh xe, được 
tính từ tốc độ quay của bánh xe, lớn hơn tốc độ ô tô 
một ít. Sự điều chỉnh động cơ TCS có tác dụng trong 
mọi phạm vi tốc độ. 


TCS trên địa hình. Qua một công tắc, thí dụ để lái xe 
trên tuyết với bánh có gãn xích hay trên địa hình, hệ 
thông TCS có thể tắt đi để ô tô tự do lắc lư. 


Điều chỉnh ESP với sự can thiệp vào động cơ và 

phanh. Hệ thống hoạt động theo hai chức năng: 

s Khi hệ số ma sát thấp hay trung bình: giúp điều 
chỉnh chồng lại hiện tượng quay vòng thừa và quay 
vòng thiêu hay sự gập vào của ô tô tải với rơ moóc 
kiêu yên ngựa. 

e_ Khi hệ số ma sát trung bình và cao: giúp điều chỉnh 
chông lại việc ô tô bị lật. 


Điều chỉnh khi quay vòng thừa. Khi một ô tô tải 
với rơ moóc kiểu yên ngựa thí dụ lúc chuyên động 
qua vòng cua hay đánh lái vành tay lái (Hình 1) có xu 
hướng quay vòng thừa hay xu hướng bị gập lại, thì 
ESP sẽ phanh thí dụ bánh xe phía trước ở phía ngoài 
cua, qua đó momen quay ô tô tạo ra làm ổn định lại 
ô tô. Đề chống lại việc ô tô bị gập lại, rơ moóc cũng 
được phanh thêm trong các tình huống nhất định. Qua 
đó, rơ moóc tránh được dao động hay bị văng trượt. 
Để có chức năng ESP này, rơ moóc phải được trang 
bị hệ thống ABS. 


Quay vòng thừa = Ô tô bị gậ 

m Phanh bánh xe 
trước ở phía ngoài 
cua và phanh rơ 
moóc 











Quay vòng thiếu = Xe bị đẩy 
qua các bánh xe trước 
>> Phanh bánh xe sau 
ở phía trong cua 





———————————— ———— 





Hình 1: Điều chỉnh ESP khi quay vòng thừa hay quay vòng 


thiếu 


Điều chỉnh khi quay vòng thiếu. Khi ô tô CÓ Xu 
hướng quay vòng thiếu, hệ thống điều chỉnh ESP tìm 
cách chống lại sự dao động hay văng trượt bằng cách 
phanh nhiều bánh xe của ô tô đầu kéo và bằng cách 
phanh rơ moóc theo chu kỳ xung. Thí dụ khi chuyển 
động vào cua phía tay trái thì sẽ phanh bánh xe sau 
phía trong cua, làm phát sinh một momen quay ô tô 
ngược chiều giúp ô tô được ổn định. 


Đề cho bộ điều khiển có thể tính được áp suất phanh 
từng bánh xe cần thiết để ESP can thiệp, bộ điều khiển 
cần phải biết các đại lượng khác nhau ở đầu vào thị 
dụ như hệ số ma sát, tình trạng tải, góc đánh lái và 
xu hướng quay. Trong các tình huống nhất định, công 
suất động cơ cũng được giảm xuống qua sự can thiệp 
vào động cơ để kiểm soát độ trượt của cầu chủ động. 


Bảo vệ chống lật ô tô (ROP = Roll Over Protection). 
Chức năng này giúp tránh được ô tô bị lật khi hệ số ma 
sát cao hay trung bình. Trước tiên vận tốc ô tô được 
giảm đi và sau đó có thể phanh, cho đến khi xu hướng 
lật nguy hiểm không còn nữa. 


CÁC CÂU Hỏi ÔN TậP 
1 Hãy cho biết các thành phần cấu tạo của một hệ 
thông phanh khí nén hai mạch? 
2 Hãy giải thích chức năng của một hệ thống 
phanh khí nén ABS cho xe thương mại. 


3 Hệ thống EBS với điều chỉnh ESP có thẻ đáp 
ứng các phần chức năng nào? 


4 Hệ thống EBS có các ưu điểm nào? 


22.9 Hệ thống khởi động cho xe 
thương mại 


Các hệ thống khởi động cho động cơ cÓ dung tích xi 
lanh đến khoảng 12 lít có thê được thiệt kê với điện 
áp 12 V hay 24 V. Các thiết bị khởi động lớn hơn cho 
dung tích xi lanh đến 24 lít luôn được thiệt kê với điện 
áp 24 V. Nguyên nhân là vì với cùng một công suất 
của hai thiết bị khởi động, cường độ dòng điện ở thiệt 
bị khởi động với điện áp 24 V chỉ băng phân nửa SO 
với thiết bị khởi động với điện áp 12 V MC = U -1; với 
điện áp cao hơn, đường dây dân điện chính của thiệt 
bị khởi động có thể có kích thước nhỏ hơn. Vì ở dây 
có tiết diện nhỏ, bề mặt xung quanh dây tương đôi lớn 
nên nhiệt dễ thoát đi hơn so với dây có tiệt diện lớn. 
Từ đó dẫn tới sự thay đổi điện trở do sự nóng lên khi 
có tải ít hơn so với dây có tiệt diện lớn. Do đó, sự sụt 
điện áp trên đường dây khởi động chính có thê được 
khắc phục tốt hơn. Tuy nhiên, nguy cơ ăn mòn công 
tắc ở hệ thống 24 V cũng tăng lên. 


22.9.1 Các loại thiết bị khởi động 


Thiết bị khởi động đây bằng trục vít thường được 
sử dụng ở các ô tô thương mại hạng nhẹ cũng như đô 
tô cá nhân. Ở các xe thương mại hạng nặng, người ta 
sử dụng chủ yếu thiết bị khởi động bánh răng trượt 
hai cấp (Hình 1 và 2) dưới rât nhiêu dạng thiệt kê khác 
biệt, thí dụ động cơ kích từ nôi tiêp hay hôn hợp (kép, 
vừa nối tiếp vừa song song). | 

Sơ đồ mặt cắt ở Hình 1 mô tả kết cầu của một thiết 
bị khởi động bánh răng trượt hai cập với động cơ kích 
từ hỗn hợp. l | 
Trục phần ứng được thiết kế là trục rỗng, tạo thành vẻ 
phía pi nhông (bánh xe răng nhỏ) một mặt bích dân 
động. Mặt bích này tiêp nhận bộ ly hợp phiên chạy 
tự do. 


— Bộ ly hợp phiến 
Thanh vô khớp 


Trục ren 
truyên động 


Vỏ cực Guốc cực 


Mặt bích 
dẫn động 





Cuộn dây v- 
kích thích Phân ứng Lò xo hôi vị 














————:._———— 





Phía cực thu của thiết bị khởi động được gắn nễn 
châm vô khớp và rơle điêu khiên. 


Nam châm vô khớp và rơle điều khiển. Vì cách bó trị 
về cầu trúc của nam châm vô khớp nên pi nhông phải 
được đầy theo hướng trục về phía vành răng thông 
qua một thanh vô khớp. Thanh này dân xuyên qua trục 
phần ứng rỗng. 

Ngoài ra, nam châm vô khớp tác động vào câu công 
tắc của rơle điều khiển qua tay đòn nhả, lưỡi chắn 
(bánh cóc) và bảng chặn. Role điêu khiên bật công tặc 
động cơ khởi động theo hai câp. 


Tiếp điểm rơle 
điều khiển 


Tay đòn nhả | 


._ Cuộn dây 
kích thích 


Cầu công tắc 


Rơle điều khiển 








| Ly hợp phiến chạytựdo Nam châm vô khớp Lưỡi chắn | 





Hình 2: Thiết bị khởi động bánh răng trượt (vị trí nghỉ) 


Bộ truyền động vô khớp. Ly hợp phiến chạy tự do 
nằm trên ren ốc dốc của trục ren truyền động. Ly hợp 
phiến chạy tự do có thể bị ép vào nhau trên ren ốc 
dốc và tạo ra một dòng lực giữa phân ứng thiệt bị khởi 
động và pi nhông. 


—————— 


Lưỡi chắn Bảng chặn 


Rơle điều khiển 









Tay đòn nhả 
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Nam châm 
vô khớp 





Chôi than Gư6 thụ 
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Cấp chuyển mạch thứ nhất - Cấp khởi đầu 
(Hình 1). Khi công tắc của thiệt bị Khởi động được tác 
động, cuộn dây từ của roơle điều khiên và cuộn dây giữ 
(H) của nam châm vô khớp được kích hoạt. Qua tiếp 
điểm (C) của rơle điều khiển, cuộn dây kéo vào (E) 
ũng có điện áp (nối với ắc 
quy). Qua tác dụng của lực từ sinh ra trong nam châm 
vô khớp thanh vô khớp được đây theo hướng trục làm 


của nam châm vô khớp c 


cho pi nhông bị ấn về hướng vành răng. 


z 


Cuộn dây kích thích mắc rẽ (N) của động cơ khởi động 
trước tiên được mắc nói tiếp với phần ứng của thiết bị 
khởi động. Một từ trường yếu được tạo ra trong cuộn 
dây, làm phát sinh một momen xoắn nhỏ. Động cơ của 


thiết bị khởi động quay chậm. 





Trong cấp chuyển mạch đầu tiên, pi nhông của thiết 
bị khởi động được đây theo hướng trục trong lúc 
quay chậm đề tạo khả năng ăn khớp nhẹ nhàng. 

















———— 





¬—————____ 


Cuộn dây 
kích thích 





Rơle điều khiển 
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Ly hợp phiến chạy tự do 
K—.. 


Nam châm vô khớp 


Lưỡi chắn 
Hình 1: Thiết bị khởi độn 


9 bánh răng trượt (Cấp chuyển 
mạch thứ 1) 


Cấp chuyển mạch thứ hai — Cấp chính (Hình 2). 
Ngay trước khi chấm dứt việc ăn khớp của pi nhông 
với vành răng bánh đà thì lưỡi chắn được nâng lên, 
qua đó cầu công tắc trong rơle điều khiển đóng lại. 
Cuộn dây nối tiếp được kích hoạt, lúc này động cơ của 
thiết bị khởi động nhận toàn bộ dòng điện và truyền 
momen xoắn truyền động sang pi nhông thông qua ly 
hợp phiến chạy tự do đã được nối kết bằng lực. 


Trong quá trình chuyển mạch trong rơle điều khiển, 

cuộn dây mắc rẽ (N) được nối mass. Momen xoắn 

tăng lên. Cuộn dây kéo vào (E) của nam châm vô 

khớp trước đây được mắc nói tiếp với cuộn dây mắc 

rẽ, nay trở thành không có điện, vì hai đầu nối của 

chúng đều ở cực dương (+) của bình ắc quy. Quá trình 

chuyển mạch này có tác dụng làm cho 

®. Động cơ khởi động kích từ nói tiếp trở thành động 
cơ kích từ hỗn hợp (cả hai cuộn) 

®© Một từ trường mạnh được sinh ra trong cuộn dây 
mắc rẽ và do đó làm momen xoắn tăng lên 


°— 


Cầu công tác Tiếp điểm rơle điều khiển (C) 
Thanh đòn nhả 


s Khi động cơ của thiết bị khởi động giảm tải, tốc 
quay của phân ứng được 





tôc độ quay giới hạn khi giảm tải. 


Ngay Sau khi vượt qua momen k 
cơ đôt trong, động cơ khởi động 


kích từ nối tiếp, có nghĩa là tốc độ quay tăng mạnh k 
giảm tải momen xoắn. 








"7"_———.. 


Hình 2: Thiết bị khởi độn chuyền 


g bánh răng trượt (Cấp 
mạch thứ 2) 
Quá trình vượt (qua mặt). Do sự trở ngược hướng 
lực, việc nối kết lực trong ly hợp phiến dịch chạy tự do 
được nhả ra; động cơ khởi động và động cơ đốt trong 
không còn nối kết lực nữa. 


Quá trình nhả khớp (Hình 2, trang 765). Khi rơle 
điều khiển không có điện thì nam châm vô khớp cũng 
không có điện. Lò xo kéo lại (Hình 1, trang 765) trong 
trục rỗng sẽ ấn pi nhông ra khỏi vành răng bánh đà 
qua thanh vô khớp; trong tình trạng thiết bị khởi động 
không có điện, lò xo kéo lại có nhiệm vụ giữ cho pi 
nhông không khớp vào vành răng bánh đà đang quay 
do các chắn động cơ học. 


Ly hợp phiến chạy tự do 


Nhiệm vụ. Trong quá trình khởi động ly hợp có nhiệm 
vụ 


s_ nối kết lực pi nhông với động cơ khởi động. 


® gián đoạn dòng lực lúc 


pi nhông đã vào khớp khi 
động cơ đã hoạt động. 


® giới hạn momen xoắn truyền từ pi nhông lên vành 
răng bánh đà, khi động cơ đốt trong bị khóa (Bảo 
vệ quá tải). 


ì giới hạn và do đó động 
cơ không thê quay với số vòng quá mức cho phép, 


Trong lần chuyển mạch cấp 2, động cơ của thiết 
_ bị khởi động có kích từ nói tiệp trở thành động cơ 
kích từ hỗn hợp với momen xoắn lớn hơn và có 


hởi động của động 
) 1g bắt đâu quay; theo 
đặc tính tốc độ quay-momen xoăn của một động cơ có 





độ 

















hi 


ck 





Cấu tạo (Hình 1). Ly hợp phiến chạy bu do sản noi 
gồm có chủ yếu các phiến kim loại ở 
ôm có chủ yêu các phiên oại ở | 
ch ĐH Để truyền momen truyền động, BhM:- 
Nn ép kết nối lực với nhau. Các phiên ở .Hh 
»c gỗ ặt với mặt bích dẫn động, các phiên bê 
được gãn chặt với mạ bích: Ị j, GẠ6 di 
Ẵ 2 hận kết nối; tuy 
được găn chặt với bộ phê nhiê 
ca có thể di chuyển một ít theo hướng trục khi bị ép 
bì với nhau. Bộ phận kết nồi ở bên ngoài năm trên re 
éc dốc được lắp trên trục ren truyên động. 


Bộ phận Ren ốc dốc Vòng chặn. 


kết nồi 








Mặt bích dẫn 
đ 








| 


ắ ặt | 
c) Giới hạn momen xoăn | d)Vượtquamiai =- 


Hình 1: Ly hợp phiến chạy tự do 





Vị trí tính (Hình 1a). Các phiến ở bên trong và >^ 
ngoài chịu sức căng ban đâu rât nhỏ. Điêu này — 
đảm cho bộ phận kết nối khi vào khớp sẽ được 
theo. 


Kết nối lực (Hình 1b). Khi pi nhông bi 
¡ vành rã : à giữ chặt, các phi 

đó bị vành răng bánh đà giữ chát, De fuyg sp 
bô phân kết nối bị đẩy trên ren ốc dốc đưc é 

CA Đệ t + o phiền bê oài. Sức ép này tiêp 

mạnh hơn với các phiên bên ngoài. Ù p 

tục tăng cho đến khi truyền được momen xoän khởi 

động cần thiết. 


Giới hạn momen xoắn (Hình 1c). . #- __ vn 
D ề ố ỏ và vành răng bánh đả ng phải 
động, bánh răng nhỏ và vân ñ kết 1 
ịu tải ý ˆ ly hợp được thiê 
hiu tải vượt mức cho phép, bộ ẳ 
só thể trượt sau khi đạt được momen xoăn cho phép 
tối đa (ly hợp quá tải). 


Qua mặt (vượt qua) (Hình Khó com mơ sỉ hhữn ri 
h rã : : ơn 
ều vành răng bánh đà quay nhanh he ng tỈ 
_" phiến bên trong qua đai ôc nén sẽ được giải töa 


áp suất. Bộ ly hợp phiến nhả ra và có tác dụng như ly 


hợp chạy tự do. Nhờ đó sau khi động cơ khởi động, 


phần ứng của thiết bị khởi động sẽ không chịu lực gia 


tốc nguy hiểm nào truyên đến. 










22.9.2_Rơle bổ sung trong hệ thống khỏi 
động 
f àn lé hệ thống khởi 

¡ng được sử dụng phân lớn trong SỈ 
đồng cũe ô tô thương mại. Có các rơle bô sung cho 
các phạm vi nhiệm vụ quan trọng Sau: 
e Role chuyển mạch ắc quy 
e  Rơle lặp lại khởi động 
e Rơle ngăn khởi động 
e Rơle cho ắc quy 
Rơle chuyển mạch ắc quy | ¬ 
Rơle này được sử dụng trong hệ m4... HA 

?i điện áp dù ô tô 12 V, nhưng điện áp 

¡ điện áp dùng trong ô tô V, "ng - ẠI : 
đÿng là 24 V vì lý do giảm cường độ dòng điện. Hệ 
thống cơ bản gồm hai ắc quy khởi động có kích thước 
bằng nhau, được nối mạch song song hoặc nồi tiệp 
(Hình 2). ¬ 
Vị trí cơ bản (Hình 2). Hai ắc quy khởi động được 
ghép song song, mạng lưới điện trên xe và điện áp 
máy phát điện là 12 V. 








12V 





Thiết bị khởi động 





Hình 2: Rơle chuyên mạch ắc quy — Vị trí cœ bản 


Vị trí khởi động (Hình 3). Trong quá trình khởi xà, 
hai ắc quy được ghép nói tiếp. Lúc này thiết bị k - 
động sử dụng 24 V, nhưng mạng lưới điện trên Ô 

vẫn giữ 12 V. 





Công tắc 
khởi động 


Thiết bị khởi động 


Hình 3: Rơle chuyển mạch ắc quy - Vị trí khởi động 




















Rơle ngăn khởi động 


Role này được sử dụng khi quá trình khởi động không 


thể cảm nhận được trực tiêp, thí dụ như trường hợp: 


e_ O tô với động cơ gắn dưới sàn ô tô hay sau ô tô 


Khi thử khởi động, rơle sẽ gián đoạn sự nói kết giữa 
kẹp 50g và 50h nếu sau một vài giây ở kẹp khỏi động 


48 không có điện áp tối thiểu 20 V. Đây là trường hợp 


khi pi nhông không ăn khớp và rơle điều khiển lúc đó 


e_ Hệ thống khởi động với điều khiển từ xa 
e_ Hệ thống khởi động hoàn toàn tự động 
Đối với thiết bị khởi động, 
được đáp ứng: 

e_ Tắt mạch sau khi khởi động thành công 

e Ngăn cản khởi động khi động cơ đang chạy 
se. Ngăn cản khởi động khi động cơ đang tắt 


e . Ngăn cản khởi động sau khi khởi động có lỗi 


Rơle ngán khởi động (Hình 1) chỉ nối kẹp 50f với kẹp 
30 khi ở kẹp D+ không có điện áp. Ngoài ra trong bộ 
phận điện tử có tích hợp chức năng khóa thời gian chỉ 
cho phép khởi động lại sau một vài giây. | 





Hình 1: Rơle ngăn cản khởi động 


Rơle khởi động lại 


sai này chỉ được sử dụng đặc biệt cho các Ô tÔ 
h lương mại hạng nặng, được trang bị với thiết bị khởi 
ộng bánh răng trượt hai cấp và khi quá trình khởi 
Chức N¬ếm, thê cảm nhận được trực tiếp. Rơle khởi 
ðng lại chỉ có thể sử dụng được khi cơ cấu khởi đê 
có kẹp 48 (Hình 2). PPRpULdÔng 


Khi khởi động bình thường, rơle này không phản ứng 
Tuy nhiên khi “răng chạm răng”, có nghĩa là khi i 
nhông không trượt được vào một khe hở của xônh 
răng bánh đà, thì dòng điện mạch chính sẽ không 
được mở cho dù rơle vô khớp được tác động, vì khi 
thiệt bị khởi động bị kẹt (khóa), rơle vô khớp sau một 
thời gian tác động quá lâu sẽ bị quá tải nhiệt | 


Nhờ một rơle công tắc mở có trì hoã 
ột ro rÌ hoãn, rơle vô khớ 
Trn “ kẽ - đó được bật trở lại. Quá trình này 
ược kéo ài cho đến khi pi nhôn ăn khó |: 
điện chính đóng lại. PB GRẦN HỘ DI NU 


các chức năng sau đây phải 


không thể đóng mạch điện chính (kẹp 30) lại. 


Hình 2: Rơle khởi động lại 


Hệ thống hỗn hợp. Một số hệ thốn 


ưng ng - ý xe, g khởi động vừa 
¬ ơ ¬- - khởi động vừa có rơle khởi động lại 

ng trường hợp này, rơle ngăn cản đ ẨB. sau 
rơle khởi động lại. š PNG VỀN 88H 


Kẹp 90f của role ngăn cản khởi động điều khiển kẹp 
90g của rơle khởi động lại (xem Hình 1 và 2). Các 


chức năng riêng lẻ của cả hai ẫ 
a cả hai rơle vẫn đươc Ì 
hoàn toàn. vớ 


Rơle ắc quy (công tắc chính ắc quy) 


Các ô tô khách và ô tô tải có thùng chứa được qu 
định phải có công tắc chính cho ắc quy để có thẻ tách 
mạng điện trên ô tô với bình điện. Qua đó làm giảm 
bÓt nguy cơ bị ngăn mạch hay hỏa hoan khi làm việc 
trên ô tô hay khi bị tai nạn. | 


Khi ô tô đứng yên thì việc ngắt mạch của mạng điện 
trên ô lô, đặc biệt cho hệ thông 24 V, sẽ giảm thiểu sỰ 
án mòn điện hóa Ở Các bộ phận dẫn điện áp phải tiếp 
XUC VỚI nước có chứa muối trong mùa đông (ở Đúc). 
CÂU Hỏi ÔN Tập 
1 Quá trình nào hoạt độn 
mạch thứ 1 và thứ 22 


2 Bô ly ị hiế | { ] LẠ + ị 
: ọ : .TÄ^ 
Ý | [ y " l€ 


g trong cấp chuyền 


^ “ 
Mác chuyên mạch ắc quy có các ưu điểm 
nào? 


4 Rơle ngăn cản khởi động đảm nhân các 
chức năng gì? 





VN 

Ampe 

An toàn bên ngoài 
An toàn chủ động 
An toàn điện 


An toàn đón đầu 

An toàn lao động 

An toàn thụ động 

An toàn trong chế tạo xe 

An toàn trong xe có điện áp cao 
An toàn vận chuyển hàng hóa 
Ảnh hưởng của nguyên tố phụ lên vật 
liệu gốc sắt 

Ankyl/Alkyl hóa 

Áp suất nạp, áp suất tăng áp 
Ác quy - Cảm biến 

Ác quy - Điện áp định mức 
Ác quy - Điện dung 

Ác quy - Hư hại 

Ác quy - Kiểm tra 

Ác quy - Kiểu 

Ác quy - Ký hiệu 

Ắc quy - Nạp 

Ác quy - Quá trình điện hóa 
Ắc quy - Thiết bị nạp 

Ắc quy - Thu gom phế thải 

Ắc quy điện áp cao 

Ác quy ion lithi 

Ắc quy lithi-polyme 

Ác quy Nickel-Hydrid kim loại 
Ăn mòn đều trên bề mặt 

Ăn mòn điện hóa 

Ăn mòn hóa học 

Ăn mòn lỗ 

Ăn mòn piston 

Ăn mòn tiếp xúc 

Ăn mòn xuyên tinh thể, ăn mòn liên hạt 
Ăng ten 

Ăng ten cần 

Ăng ten đĩa 

Ăng ten thu sóng 

Ba xú páp 

Bạc phun 

Bám dính 

Bàn chỉnh 


Bản đồ di chuyển 

Bán hàng 

Bán kính tâm lăn-trụ đứng 

Bán kính tâm lăn-trụ đứng âm 
Bán kính tâm lăn-trụ đứng dương 
Bán trục, trục dẫn động 

Bảng giao việc trong cơ xưởng 
Bảng hiền thị các đồng hồ 

Bảng hiển thị hao mòn 

Bánh đà 

Bánh đà hai khối lượng 

Bánh răng côn - Bộ truyền lực chính 
Bánh răng côn - Vi sai 

Bánh răng côn - Vi sai trung tâm 
Bánh xe 


Bánh xe - Cấu tạo 

Bánh xe - Định tâm 

Bánh xe - Khoảng lắp vành bánh xe 
Bánh xe - Kích thước lắp ghép 
Bánh xe - Ô tô thương mại 

Bánh xe - Xe hai bánh 

Bảo dưỡng 

Bảo dưỡng bộ lọc 

Bảo dưỡng và bảo trì 

Bảo đảm chất lượng 

Bảo hành 

Bảo mật (bảo vệ, an toàn) dữ liệu 





DE 


Ampere 

ÂuRere Sicherheit 

Aktive Sicherheit 

Schutz vor den Gefahren des 
elektrischen Stromes 

Pre-Safe 

Arbeitsschutz 

passive Sicherheit 

Sicherheit im Fahrzeugbau 
Sicherheit in Hochvolt-Fahrzeugen 
Ladungssicherung 

Einfluss der Zusatzstoffe auf die 
Eisenwerkstoffe 

Alkylieren 

Ladedruck 

Batterie -sensor 

Batterie - Nennspannung 
Batterie - Kapazität 

Batterie -schäden 

Batterie - Prủfung 

Batterie - Bauarten 

Batterie - Kennzeichnung 
Batterie - Ladung 

Batterie - elektrochemische Vorgänge 
Batterie - Ladegeräte 

Batterie - Entsorgung 
Hochvolt-Batterie 
Lithium-lonen-Akkumulatoren (Li-lonen) 
Lithium-Polymer-Akkumulatoren 
Nickel-Metalhydrid-Akkumulatoren 
gleichmäfige Flächenkorrosion 
Elektrochemische Korrosion 
Chemische Korrosion 
Lochkorrosion 

Kolbenfresser 
Berủhrungskorrosion 
Interkristalline Korrosion 
Antenne 

Stabantenne 

Scheibenantenne 
Empfangsantennen 

Dreiventiler 

Sputterlager 

Adhäsion 

Richtbank 


Moving map 

Verkauf 

Lenkrollradius 

Nagativer Lenkrollradius 
Positiver Lenkrollradius 
Antriebswellen 
Werkstattauftrag 
Schalttafeleinsaftz 
VerschleifSanzeigen 
Schwungrad 
Zweimassenschwungrad 
Kegelrad - Achsgetriebe 
Kegelrad - Ausgleichsgetriebe 
Kegelrad - Mittendifferenzial 
Räder 


Räder - Aufbau 

Räder - Zentrierung 
Räder - Einpresstiefe 
Räder - Anschlussmafše 
Räder - Nfz 

Räder - Zweiräder 
Wartung 

Filterwartung 

Wartung und Instandhaltung 
Qualitätssicherung (QS) 
Garantie 

Datenschutz 








EN Trang Chương 
Ampere 558 19 
Exterior safety 464 17 
Active safety 457 17 
Protection against the hazards of 572 19 
electical current 
Pre-Safe 462 L4 
Occupational/work safety 47 2 
Passive safety 457 17 
Safety in vehicle manufacturing 457 17 
Safety in high-voltage vehicles 387 15 
Payloads securing 735 22 
Influence of additives on ferrous 1765 8 
materials 
Alkylation/alkylate 30 1 
Charging pressure, boost pressure 264 11 
Battery - Sensor 621 19 
Battery - Nominal voltage 618 19 
Battery - Capacity 618 19 
Battery - Damage 620 19 
Battery - Checking 622 19 
Battery - types 620 19 
Battery - Labelling 618 19 
Battery - Charging 622 19 
Battery - Electrochemical procedure 618 19 
Battery - Charger 623 19 
Battery - Disposal/removal 621 19 
High-voltage battery 377 15 
Lithium-lon-battery 379 15 
Lithium polymer batteries 380 +5 
NiMH accumulator (battery) 377 15 
Uniform surface corrosion 170 8 
Electrochemical corrosion 169 8 
Chemiical corrosion 169 8 
Pitting corrosion 170 8 
Piston scoring 224 11 
Contact corrosion 170 8 
Intercrystalline corrosion 170 8 
Antenna 664 19 
Rod antenna 664 49 
Disc antenna 664 19 
Receiving antenna 665 19 
Three-valve version 249 11 
Sputter bearings 231 11 
Adhesion 163 H 
Straightening/dressing bench 466; 17 
467 
Moving map 711 20 
Sale 68 3 
Scrub radius 490 18 
Negative scrub radius 491 18 
Positive scrub radius 491 18 
Drive shafts 437 16 
Workshop order, garage job order 66 3 
lnstrument panel 603 19 
Wear indicators 18 1 
Flywheel 232 11 
Dual mass flywheel 232 11 
Bevel gear - Final drive 440 16 
Bevel gear - Differential 444 16 
Bevel gear - Centre differential 450 16 
Wheels 516; 18 
528 
Wheels - Structure 516 18 
Wheels - Centring 519 18 
Wheels - Offset 517 18 
Wheels - Connection dimensions B17 18 
Wheels - CV T52 22 
Wheels - Two wheeler 731 21 
Service 18; 20 1 
Filter maintenance 22 1 
Service and maintenance 18 PO N 
Quality assurance F te S) 
Warranty/guarantee 68 3 
Data security/protection, privacy 81 4 
protection 
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Bảo trì 
Bảo vệ bánh xe và chống việc xe bị kéo 
Bảo vệ bằng cách điện 


Instandhaltung 


Rad- und Abschleppschutz 
Sch ufzisolierung 


Bảo vệ bằng cách sử dụng cách I 
10 VỆ bổ : 4 CỤ 4cHlýY Schutztrennun 

“rà vệ bằng cách sử dụng điện áp thâp SohutzklslrtsBaiiiting 
ảo vệ các bộ phận Komponentenschutz 


Bảo vệ chỗng gỉ chủ động 
Bảo vệ chông gỉ ở xe cơ giới 
Bảo vệ chông gỉ thụ động 


Aktiver Korrosionsschutz 
Korrosionsschutz an Kraftfahrzeugen 
Passiver Korrosionsschutz 


Bảo vệ chống nối điện trở lại 

Bảo vệ chống quá áp 

Bảo vệ dữ liệu, dự phòng dữ liệu (sao 
chép lưu giữ) 


Gegen Wiedereinschalten sichern 
Uberspannungsschutz 
Datensicherung 


Bảo vệ môi trường 
BÓ VỆ - Umweltschutz 
# ề hệ tr “Mo Seitenaufprallschutz 
L ng pháp làm ngắn inzi 
ng de g Einziehen 
Benzen Benzol 
Benzen ròng - Reinbenzol 
Bê dâu (dưới động cơ) Õlwanne 


Bề lắng bùn 
Bệ thử phanh trục lăn 
Biên áp, biến thế 


Schlammfang 
Rollenbremsenprifstand 


lễ Transfor 
mủ Khê TU c- Nng 

lên dạng bằng áp suất cao bên tron 

lễ g Innenhochdruckumformen (IHU 
Biên dạng ép Druckumformen Vu 
Biến dạng kéo-nén 

lên dẹ : Zugdr 
Biện dạng móc dính AM Ha gg 
Biên dạng tự do Freiformen 


Biên dạng uốn 

Biên điệu áp suất - Ô tô tải dùng ống 
phân phôi 

Biến đồi/chuyển đổi tín hiệu 

Biên đổi cấu trúc 

Biên mô 

Biên mô - Các đặc điểm 

Biên mô - Đường đặc tính 


Biegeumformen 

Druckmodulation - Common-Rail- 
Nutzfahrzeug 

Signalumformung 

Reformieren 
Drehmomentwandler 
Drehmomentwandler - Merkmale 
Drehmomentwandler - Kennlinien 
Biên mô - Ly hợp khóa Drehmomentwandler - 
Uberbrickungskupplung 
Schleifringpotentiometer 
(Drehwiderstand) 
Sicherheitsmafšnahmen 
Netzabhängige Schutzmafšnahmen 


Biến trở vòng trượt (Biến trỏ Xoay) 


Biện pháp an toàn 
Biện pháp bảo vệ phụ thuộc lưới điện 


Biểu đồ dạng sóng điện áp khi bị lỗi 
Biểu đồ dao động chuẩn 

Biêu đồ đặc trưng của một hệ điều áp 
hai vị trí 


Biêu đô kiêm định bộ giảm chắn khí nén Prũfdiagramm Gasdruckdämpfer 


Fehler-Oszillogramme 
Normaloszillogramme 
Kennfeld einer Zweisteller-Regelung 


Biểu đồ làm việc 


Ra : Arbeitsdi 
Biêu đồ p-V (áp suất-thể tích) ".. 


p-V-Diagramm 


Biểu đồ Sankey 

Biểu đồ ứng suất — độ giãn 

Bình äc quy khởi động 

Bình chứa khí hóa lỏng 

Bình chứa khí hydro áp suất cao 
Bình điều tiết nhiên liệu khi cắp xăng 


Sankey-Diagramme 
Spannungs-Dehnungs-Diagramm 
Starterbatterie 

Fllssiggastank 
Hochdruck-Wasserstoffbehäilter 
Betankungsausgleichsbehäilter 


c_. ~ acetylen Acetylenflasche 

Inh hơi oxy S 

: toffflasche 

Bình ngưng tu (h Ề ôi châ PrtiSr 

Bí gưng tụ (hóa lỏng môi chất lạnh) ha gi (Verflssiger) 

- Kê bản mạch chính Hauptplatine (Motherboard) 

Bồ phafhithẩng. ng g 
Bremsbeläge 


Bồ trí các xú páp 

Bồ trí trục cam 

Bộ bánh răng hành tinh - Ly hợp 

Bộ biến áp 

Bộ biến đổi điện 

Bộ biến đổi điện một chiều (DC-DC) 


Anordnung der Ventile 
Anordnung der Nockenwelle 
Planetenradsatz - Kupplung 
Spannungswandler 
Wechselrichter 


Gleichspannungswandler (DC/DC- 


Bộ biến tốc Si nnnr" 
Bộ cảm biên Haill Hall-Generat 
Bộ chế hòa khí Vergaser š 


Bộ chế hòa khí một van trượt tiết lưu 


lữ phẳng Flachstrom-Einschieber-Vergaser 


Maintenance 

Wheel guard and towing protection 
Protective insulation 

Fuse disconnector 

Protective low voltage 

Components protection 

Active corrosion protection 

Corrosion protection on motor vehicles 
Passive corrosion protection 


Safeguarding against reconnection 
Overvoltage protection 
Data protection, backup 


Enviromental protection 
Side Impact/collision protection 
Drawing-in, upsetting 


Benzene 

Pure benzene 

Oil pan 

Silt trap 

Roller brake tester, roll brake test bench 
Transformers 

Forming 

Internal high pressure Íorming 
Pressure forming, forming under 
COompressive conditions 
Tensile-compressive Íorming 

Lock forming 

Free-forming 

Bend forming 

Pressure modulation - Common-rail-CV 


Signal transformation 

Reforming 

Torque converter 

Torque converter - Characteristics 
Torque converter - Characteristic 
CUurves 

Torque-converter - Lookup clutch 


Slip-ring potentiometer 


Safety measures 

Electric power supply dependent 
protection measures 
Error-oscillogram 

Normal oscillograms 

Dual actuator control map program 


Test graph of gas-pressure shock 
absorber 


Working diagram 
p-V-Diagram (pressure-volume diagram) 


Sankey diagrams 
Stress-strain diagramme 
Starter battery 

LPG-Tank 

High-pressure hydrogen tank 
Fuet-filling compensation tank 
Acetylene cylinder. 

Oxygen cylinder 

Condenser 

Bit 

Motherboard 

Clutch lining 

Brake linings/pads 
Arrangement of valve 
Arrangement of cam shaft 
Planetary gear set - Clutch 
Voltage converter 
Power inverter 
DC-DC converter 


Variator 

Hall generator 

Carburetor, carburettor 
Flaft-flow slide-valve carburettor 





138 Bộ chỉnh van bướm ga (van tiết lưu) Drosselklappensteller 


139 Bộ cường hóa lực phanh áp suất chân Unterdruck-Bremskraftverstärker 
không 

140 Bộ cường hóa lực phanh khí nén 

141 Bộ cường hóa lực phanh thủy lực 


Pneumatischer Bremskraftverstärker 
Hydraulischer Bremskraftverstärker 


142 Bộ đàn hồi khí Gasfeder 

143 Bộ đàn hồi khí nén-thủy lực Hydropneumatische Feder 
444 — Bộ đàn hồi không khí Luftfeder 

145 Bộ đảo điện lnverter 

146 Bộ điều áp nhiên liệu Kraftstoffdruckregler 


Druckregler 


147 Bộ điều chỉnh áp suất 
Multifunktionsregler 


148 Bộ điều chỉnh nhiều chức năng 


149 Bộ điều khiển, bộ điều chỉnh Controller 

150 Bộ điều khiển cửa Tủrsteuergerät 

151 Bộ điều khiển điện tử (ABS) Elektronisches Steuergerät (ABS) 
152 Bộ điều khiển mạng điện trên xe Bordnetzsteuergerät 

4153 Bộ điều nhiệt, van giới hạn nhiệt Thermostat 


Dehnstoff- Thermosftat 

Elektronisch geregelter Thermostat 
Thermostat mit Doppelventil 
Hitzdraht-Luftmassenmesser 


154 Bộ điều nhiệt bằng vật liệu giãn nở 

155 Bộ điều nhiệt điều chỉnh điện tử 

156 Bộ điều nhiệt với xú páp kép 

157 Bộ đo khối lượng không khí bằng dây 
nhiệt 

158 Bộ đo khối lượng không khí nạp bằng 
màng nhiệt 

159. Bộ đo lượng không khí nạp 


Heifšfilm-Luftmassenmesser 
Luftmengenmesser 
AufRenkonussynchronisiereinrichtung 


Optoelektronische Koppler 
Hydraulischer Koppler 


160 Bộ đồng tốc mặt côn ngoài 

161 Bộ ghép quang điện tử 

162 Bộ ghép thủy lực để khuếch đại hành 
trình 

163 Bộ giảm áp phanh 

164 Bộ giảm áp suất 

165 Bộ giảm chắn đàn hồi không khí 

166 Bộ giảm chấn hiệu ứng từ lưu biến 

167 Bộ giảm chấn khí nén - Xe hai bánh 


Bremsdruckminderer 
Druckminderer 
Luftfederdämpfer 
Magnetic-Ride 
Gasdruckdämpfer - Zweiräder 


168 Bộ giảm chấn khí nén ống đơn Einrohr-Gasdruckdämpfer 


169 Bộ giảm chắn khí nén ống kép Zweirohr-Gasdruckdämpfer 
Zweirohr-Schwingungsdämpfer 
Schwingungsdämpfer 
Absorptionsschalldämpfer 
Reflexionsschalldämpfer 
Reduktionsgetriebe 
NOx-Adsorber 
Verdampfer/Druckregler 


170 Bộ giảm chắn ống kép 

171 Bộ giảm rung 

172 Bộ giảm thanh hấp thụ 
173 Bộ giảm thanh phản xạ 
174 Bộ giảm tốc 

175 Bộ hấp thụ NOx 

176 Bộ hóa hơi/Bộ điều áp 


177 Thiết bị khởi động với trục trung gian Vorgelegestarter 
178 Bộ làm mát dầu Ölkihler 
179 Bộ lọc Filter 
180 Bộ lọc chặn giữ Haftfilter 
Ôlfilter 


181 Bộ lọc dầu 

182 Bộ lọc dầu dòng chính 

183 Bộ lọc dầu dòng phụ 

184 Bộ lọc DPNR khử hạt và NOx 


Hauptstromölfilter 
Nebenstromölfilter 
DPNR-Filter 


Dieselpartikelfilter 
Teilstrompartikelfilter 
Vollstrompartikelfilter 
Nebenstrompartikelfilter 
Trockengasifilter 


4185 Bộ lọc hạt diesel 

186 Bộ lọc hạt diesel dòng phụ 
187 Bộ lọc hạt diesel toàn phần 
188 Bộ lọc hạt dòng phụ 

189 Bộ lọc khí khô 


190 Bộ lọc không khí Luftfilter 

191 Bộ lọc không khí khô Trockenluftfilter 
192 Bộ lọc không khí kiểu gió xoáy Zyklonluftfilter 
193 Bộ lọc không khí trong xe lnnenraumifilter 
194 Bộ lọc không khí ướt Nassluftfilter 
195 Bộ lọc ly tâm Zentrifugalfilter 


Kraftstofffilter 
Wechselfilter 
Hydraulikfilter 
In-Line-Filter 

Magnetfilter 

Interner Speicher 
Elektrische Fensterheber 
Nur-Lese-Speicher, ROM 


196 Bộ lọc nhiên liệu 

197 Bộ lọc thay được 

198 Bộ lọc thủy lực 

199 Bộ lọc trên đường dẫn 

200 Bộ lọc từ tính 

201 Bộ lưu trữ trong 

202 Bộ nâng hạ cửa sổ bằng điện 

203 Bộ nhớ chỉ đọc, ROM 

204 Bộ nhớ làm việc (bộ nhớ truy cập ngẫu  Arbeitsspeicher (RAM) 
nhiên) 


205 Bộ ôn định Stabilisator 


Throttle valve actuator 
Underpressure (vacuum) brake booster 


Pneumatic brake booster 
Hydraulic brake force booster 
Gas spring 

Hydropneumatic spring 

Alr spring 

lnverter 

Fuel pressure regulator 


Pressure regulator 
Multi-function controller 


Controller 

Door control unit 

Electronic control unit (ABS) 

Vehicle electrical system control unif 
Thermostat 

Expansion -Thermostat 
Electronically controlled thermostat 
Thermostat with dual valve 

Hot wire mass airflow sensor 


Hot-film air-mass meter 


Air flow meter/sensor, volume air flow 
Sensor 

Outer-cone synchromesh device 
Optoelectronic couplings 

Hydraulic coupler 


Brake-pressure reducer 
Reducing regulator, pressure reducer 
Air spring damper 
Magnetic-Ride 
Gas-filled shock absorber/damper - TWwo 
wheeler 
Single-tube gas-pressure absorber/ 
damper 
Twin-tube gas pressure schock 
absorber 
Twin-tube schock absorber 
Vibration damper 
Absorption silencers 
Reflection silencer 
Speed reducer, reduction gear 
NOx-Adsorber 
Vaporizer/Pressure regulator 
lntermediate gearbox starter 
Oil cooler 
Filter 
Adhesive filter 
Oil filter 
Full-flow oil filter 
Partial-flòw/bypass oil filter 
DPNR filter (Diesel Particulate and NOx- 
Reduction) 
Diesel particulate filter (DPF) 
Partial diesel particulate filter 
Wall flow diesel particulate filter 
Partial particulate filter 
Dry gas filter 
Air filter 
Dry air filter 
Cyclone air filter 
Interior filter 
Wet air filter 
Centrifugal filter 
Fuel filter 
Replaceable filter 
Hydraulic filter 
Inline filter 
Magnetic filter 
lnternal memory 
Window regulator 
Read Only Memory, ROM 


Working memory (RAM = Random 
Acess Memory) 
Stabilizer/stabiliser 
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206 Bộ phanh với dòng điện xoáy (Foucault) 


207 Bộpháttínhiệu - 
208 Bộ phận của hệ thông phanh khí nén 


209 Bộ phận đàn hồi cho bố ma sát 
210 Bộ phận đốt có tác dụng xúc tác 
211 Bộ phận giãn nở 

212 Bộ phận giới hạn lực căng đai 

213 Bộ phận làm căng (siết) đai an toàn 
214 Bộ phận làm giảm dao động xoắn 


215. Bộ phận phân phối lượng khí 
216 Bộ phận thủy lực 

217 __ Bộ sáy đường ống nạp 

218 Bộ sưởi phụ chạy bằng nhiên liệu 
219 Bộ sưởi phụ chạy điện 


220 Bộ sưởi PTC (Bộ sưởi có điện trở với 


hệ số nhiệt độ dương) 

221 Bộ tách nước 

222 _ Bộ tản nhiệt, bộ giải nhiệt, bộ phận 
làm mát 


223. Bộ tản nhiệt - Máy điều hòa không khí 


224 __ Bộ tản nhiệt - Nắp đậy 

225 Bộ tản nhiệt chảy dọc 

226 Bộ tản nhiệt dầu hộp số 

227 __ Bộ tản nhiệt dầu hộp số tự động 


228 Bộ tản nhiệt động cơ 

229 . Bộ tản nhiệt khí thải hồi lưu 

230 _ Bộ tản nhiệt không khí nạp 

231 Bộ tản nhiệt nhiên liệu 

232 ` Bộ tạo khí hybrid 

233. Bộ thu phát 

234 Bộ thủy lực ELSD 

235. Bộ trao đổi nhiệt khí thải 

236. Bộ truyền động bánh răng hành tinh 
237 _ Bộ truyền động vi sai 


238... Bộ truyền động vô khớp 
239 Bộ truyền Lepelletier 


240 ` Bộ truyện lực chính, bộ truyền động trục 


241 Bộ truyền Ravigneaux 

242 _ Bộ truyền Simpson 

243 __ Bộ truyền Wilson 

244 Bộ vi xử lý 

245 Bộ xả khí thải - Xe hai bánh 

246 Bộ xúc tác 

247 . Bộ xúc tác - Điều kiện hoạt động 
248 Bộ xúc tác - Giám sát 

249 Bộ xúc tác - Nguyên lý hoạt động 
250 Bộ xúc tác khử 

251 Bộ xúc tác khử chọn lọc SCR 


252 Bộ xúc tác oxy hóa 
253 Bộ xúc tác trữ và khử NOx 


254 - Bôi trơn 
255. Bôi trơn bằng hỗn hợp (nhiên liệu pha 
nhớt) 


256 Bôi trơn bể khô 
257 __ Bôi trơn động cơ - Xe hai bánh 
258 _. Bôi trơn tuần hoàn áp lực 
259. Bôi trơn tuần hoàn bằng dầu chịu áp - 
Xe hai bánh 
260 Bồi tron với dầu mới 
261 Bốn xú páp 
262 Bơm bánh răng 
263 Bơm cánh gạt 
264 Bơm cao áp kiểu hai piston 
265. Bơm cao áp một piston 
266 Bơm chất lỏng làm mát 
267 _. Bơm chất lỏng làm mát dẫn động bằng 
điện 
268 Bơm dầu 
269 Bơm hút bằng dòng 
270 Bơm lưỡi liềm 
271 Bơm nhiên liệu chạy điện hai cấp 
272 Bơm nước rửa kính 
273. Bom phun phân phối nhiên liệu kiểu 
piston hướng tâm (VP44) 
274 _. Bơm phun phân phối nhiên liệu piston 
__ dọc trục với EDC 
275 Bơm rotor 


Wirbelstrombremse 
Signalgeber 
Bauteile der Druckluftbremsanlage 


Belagfederung 
Katalytischer Brenner 
Expansionsorgan 
Gurtkraftbegrenzer 
Gurtstraffer 
Torsionsdämpfer 


Gasmengenverteiler 
Hydroaggregat 
Saugrohrheizung 
Brennstoff-Zuheizer 
Elektrische Zuheizer 
PTC Heizung 


Wasserabscheider 
Kùhler 


Kũhler - Klimaanlage 
Kihler - Einfillverschluss 
Lãngsstromkuhler 
Getriebeölkuhler 
Automatikölkihler 


Motorkihler 

AGR-Kihler 
Ladeluftkihler 
Kraftstoffkihler 
Hybridgenerator 
Transceiver 
ESD/EDS-Hydraulikeinheit 
Abgas-Wärmetauscher 
Planetengetriebe 
Ausgleichsgetriebe 


Einspurgetriebe 
Lepelletier-Satz 
Achsgetriebe 
Ravigneaux-Satz 
Simpson-Satz 

Wilson-Satz 

Mikroprozessor (CPU) 
Auspuffanlage - Zweiräder 
Katalysator 

Katalysator - Betriebsbedingungen 
Katalysator - Ùberwachung 
Katalysator - Wirkungsweise 
Reduktionskatalysator 
SCR-Katalysator 


Oxidationskatalysator 
NOx-Speicherkatalysator 
Schmierung 
Mischungsschmierung 


Trockensumpfschmierung 
Motorschmierung - Zweiräder 
Druckumlaufschmierung 
Druckumlaufschmierung - Zweiräder 


Frischölschmierung 

Vierventiler 

Zahnradpumpe 

Flgelzellenpumpe 
Zweikolben-Hochdruckpumpe 
Einkolben-Hochdruckpumpe 
Kũhlflủssigkeitspumpe 

Elektrisch angertriebene 
Kùhlmittelpumpe 

Ölpumpen 

Saugstrahlpumpen 

Sichelpumpe 
Elektrokraftstoffpumpe ZWweistufig 
Scheibenwaschpumpe 
adialkolben-Verteilereinspritzpumpe 
(VP44) 
Axialkolben-Verteilereinspritzpumpe 
mit EDC 
Roforpumpe 


Eddy-current brake/retarder 

Signal transmitter/generator/transducer 
Components of compressed air brake 
System 

Cushion deflector, lining springing 
Catalytic burner 

Expansion element 

Belt force limiter 

Seatbelt tensioning system 

Torsion vibration damper, torsion 
damper 

Gas distributor rail 

Hydraulic aggregate 

Suction pipe heater 

Auxiliary heater for fuel 

Electrical auxiliary heater 

PTC heater 


Water separator 
Cooler 


Cooler - Air-conditioning system radiator 
Cooler filler cap 

Longitudinal-flow radiator 

Gear oil cooler 

ATF (Automatic Transmission Fluid) 
cooler 

Engine radiator 

EGR cooler 

Charge air cooler 

Fuel cooler 

Hybrid generator 

Transceiver 

ELSD hydraulic control unit 
Exhaust-gas heat exchanger 
Planetary gear 

Differential (gear) 


Meshing drive 

Lepelletier-set 

Final drive, axle drive 
Ravigneaux-Set 

Simpson set 

Wilson set 

Microprocessor 

Exhaust system - Two wheeler 
Catalyst, catalytic converter 
Catalyst - Operating conditions 
Catalyst - Monitoring 

Catalyst - Operating principle 
Reduction catalyst 

SCR catalyst (Selective Catalytic 
Reduction) 

Oxidation catalyst 
NOx-accumlator-type catalyst 
Lubrication 

Mixture lubrication 


Dry sump lubrication 

Engine lubrication - Two wheeler 
Forced-feed circulatory lubrication 
Pressurised/forced-feed circulattion 
lubrication - Two wheeler 

Fresh oil lubrication 

Four valve 

Gear pump 

Vane-cell pump 

Dual piston high-pressure pump 
Single-piston high-pressure pump 
Coolant pump, cooling fluid pump 
Electrically-driven coolant pump. 


Oil pumps 

Ejeclor pumps 

Crescent pump 

Two-stage electric fuel pump 
Windscreen washer pump 
Radial-piston distributor pump 


Axial piston distributor fuel injection 
pump with EDC 
Rotor pump 
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276 
277 
278 
279 
280 
281 
282 
283 
284 
285 
286 
287 


288 
289 


Bơm rotor được điều chỉnh 

Bơm thủy lực kép : 

Bơm tiếp vận đặt trên đường ông 

Bơm tiếp vận đặt trong thùng 

Bugi xông (động cơ diesel) ' .-. 
Bugi xông được điêu chỉnh băng điện tử 
Bugi xông tự điêu chỉnh 

Bu lông, vít 

Bu lông bánh xe 

Bu lông chính xác đàn hôi chịu lực 

Bu lông đầu xi lanh 

Bugi 


Bugi xông bằng gồm _ : : 
Bugi xông cho cảm biên áp suât (buông 
cháy) "¬ „ 

Bugi xông có cảm biên áp suât 

Bugi xông với dòng điện kích hoạt PVWVM 
(PWM = điều biến độ rộng xung) 


Buồng nén 
Bus dữ liệu FlexRay 
Butan 


Bước sóng, độ dài sóng 

Byte (bằng 8bil) 

Cách điện với dây đât 

Cách hành xử của nhân viên 

Cách ly điện tích - 

Calip, dưỡng kiểm, căn mẫu 
Calip/căn mẫu/cữ đo giới hạn 
Calip/dưỡng kích thước ¬ 
Calip hình dạng, dưỡng kiêm hình dạng 
Cảm biến, đầu dò 

Cảm biến - chủ động 

Cảm biến - thông dụng 

Cảm biến -thụđộng 

Cảm biến áp suất (hệ thông khí hóa 
lỏng choôtô) - 

Cảm biến áp suất nhiên liệu —- 
Cảm biến áp suất ở ống phân phôi 


Cảm biến áp suất trong đường ống nạp 


Cảm biến báo trước va chạm 

Cảm biến chất lượng không khí 

Cảm biến chênh áp 

Cảm biến cho chuyển động ti kim phun 
Cảm biến dầu 

Cảm biến đo tốc độ quay chủ động 


Cảm biến độ cao 
Cảm biến độ nghiêng 
Cảm biến gia tốc 
Cảm biến góc 

Cảm biến Hall 


Cảm biến Hall 

Cảm biến hành trình ti kim phun (EDC) 
Cảm biến kích nổ (cảm biến rung động) 
Cảm biến lamda/oxy 

Cảm biến lực 

Cảm biến nhiệt độ 

Cảm biến nhiệt độ (chất lỏng làm mát) 
động cơ 

Cảm biến nhiệt độ khí thải 

Cảm biến nhiệt độ không khí nạp 
Cảm biến nitơ oxide 

Cảm biến NOx 


Cảm biến oxy/lamda - Cảm biên điện 
áp nhảy ¬ 
Cảm biến oxy/lamda - Cảm biên điện 
trở nhảy . 

Cảm biến oxy/lamda - Cảm biên oxy 
băng rộng 

Cảm biến quang học 

Cảm biến radar 

Cảm biến siêu âm 


Cảm biến tốc độ quay bánh xe 

Cảm biến vận tốc góc (đơn vị rad/s) 
Cảm biến vị trí cánh hướng dòng trong 
đường ống nạp 


Geregelte Rotorpumpe 
Tandem-Hydraulikpumpe 
In-Line-Pumpen 
ln-Tank-Pumpen 
Glũhstiftkerzen 

Elektronisch geregelte Glũhstiftkerzen 
Selbstregelnde Glũhstiftkerze 
Schrauben 

Radschrauben 
Passdehnschrauben 
Zylinderkopfschrauben 
Zũndkerzen 


Keramikglũhkerze 
Drucksensorglủhkerze 


PSG, Pressure Sensor Glow Plug 
PWM-Ansteuerung Glùủhkerze 


Verdichtungsraum 
FlexRay-Datenbus 

Butan 

Wellenlänge 

Byte 

Ilsolated Terra 

Verhalten des Mitarbeiters 
Ladungstrennung 

Lehren 

Grenzlehren 

Mafàlehren 

Formlehren 

Sensoren_. 

Sensoren - aktive 
Sensoren - konventionelle 
Sensoren - passive 
Drucksensor (Autogasanlage) 


Kraftstoffdrucksensor 
Raildrucksensor 


Saugrohrdrucksensor 


Precrash-Sensoren 
Luftgitesensor 
Differenzdrucksensor 
Nadelbewegungsfihler 
Ölsensor 

Aktive Drehzahlfihler 


Niveausensoren 
Neigungssensor 
Beschleunigungssensor 
Winkelsensor 
Hallgeber, Hallsensor 


Hallsensor 
Nadelhubsensor (EDC) 
Klopfsensor 
Lambdasonde 
Kraftsensor 
'Temperaturfihler 
Motortemperaturfihler 


Abgastemperatursensor 
Ansauglufttemperaturftihler 
Stickoxidsensor 
NOx-Sensor, NOx-Sonde 


Lambdasonde - 
Spannungssprungsonde 
Lambdasonde - 
Widerstandssprungsonde 
Lambdasonde - Breibandlambdasonde 


Optische Sensoren 
Radarsensor 
Ultraschallsensoren 


Radsensoren 
Drehratensensor 
Geber fùr Saugrohrklappenstellung 


Regulated rotor pumÐ 

Tandem hydraulic pump 

In-line pump 

In-tank pump 

Pencil glow plug, heater plug 
Electronic controlled pencil glow plug 
Self-regulating/control pencil glow plug 
Bolts, screws 

Whaeel bolts 

Anti-fatigue fit bolts 

Cylinder head bolts 
Spark/sparking/ignitition plug 


Ceramic glow plug 
Pressure sensor glow plugS 


Pressure sensor glow plug 

PWM- activation glow plug (PWM = 
pulse-width-modulation) 
Compression chamber 
FlexRay-Databus 

Butane 

Wavelength 

Byte 

lsolated Terra 

Behavior of staff 

Charge separation 

Gauges 

Limit gauges 

Dimensional gauges 

Form gauge 

Sensors 

Sensors - acfiV 

Sensors - conventional 

Sensors - paSSiV 

Pressure sensor (liquefied petroleum 
gas installation, LPG-equipment) 
Fuel pressure sensor 

Rail pressure sensor 


Suction pipe pressure sensor 


Precrash-Sensors 

Air quality sensor 

Differential pressure detector 

Needle movement/motion sensor (NMS) 
Oil sensor 


-_ Active rotational speed sensor/feeler/ 


detector 

Level sensors 

Inclination sensor 
Acceleration sensor 

Angle sensor 

Hall-effect sensor, hall sensor 


Hall effect sensors 
Needle-lift sensor (EDC) 
Knock/detonation sensor 
Oxygen/lambda sensor 
Force sensor 

'Temperature sensor 
Engine temperature sensor 


Exhaust gas temperature senSor 
Intake/induction air temperatur sensor 
Nitrogen oxide sensor 

NOx sensor/sonde 


Oxygen sensor - Voltage jump sensor 


Oxygen sensor - Resistance jump 
SensSor 

Oxygen sensor - Wideband oxygen 
senSor 

Optical sensors 

Radar sensor 

Ultrasonic sensor/detector 


Wheel sensor 
Rotation/rotary rate sensor s 
Sensor for manifold throttles positlon 
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343 Cảm biến vị trí của bẻ Ẫ ¡ 27 1 
Bứi tảmbiong * sữa ve TH n Q g2! Tú Fahrpedalstellung Sensor for accelerator pedal position 299 417 Chăm sóc những phần chất dẻo Kunslsteffloile.nha0gf —. m nh 23 1 
345 Cảm biến vị trị đầu ehulir KP :  —n fùr Drosselklappenstellung Sensor for throttle position 300 S 418 Chăm:sóc xe Fahrzeugpflege . vi 6 
› gác. - : len pha Bezugsmarkengeber : = ` Di e | 
3446 Cảmhb Š Oh ung › _ Reference mark t I8g195 Ira3 tổ 683 19 
m Điện vòng ngắn mạch bán ví phân Halb-Differenzial-Kurzschluss- Sensor with sSfPiMifixentol short lão k = Biên hhÌn đứt vòng Ringbruchdiagnose cà HH0 diayniosfto 4124 7 
s : Ringgeber (HDK) TH NGG= z 2 : š eading 
34/7  Canth Ô ắn từ hê Ai Circuiting rin Ấn qÂ Sicken . : 22 7 
TP l3ng kề Nh xoăn từ bên ngoài xế a4 Tan PRHENSKỤTE Etiigillormeo bữmggnuas 3Ð 42 qn biến Te bẻ góc, chân cạnh Abkanten BH ươnn n ng k. bóc đủ 
R : : eleskopgabe nai viksriasa ältemittel 
349 Bo cà Š Telescopic f Kälteml sư 9 
—_ ải — n ngại trong góc chết Tötwinkelassistgr Mũ =. 715 21 423 TT t0 lạnh Flissige Schmierstoffe Liquid lubricants kóá : 
đố{ Đng bếc ay đôi làn đường Spurwechselwarnung Lane change Warning 3o 20 ki cha hổi ru“ Thữ5 Pastöse Schmierstoffe 0x Am. lubricants hệ ö 
HN Schaben : 20 : E hmierstoffe olid lubricants 
352 Cáp quang Scraping Chất bôi trơn răn Feste Schmier . dưet 26 1 
: Lichtwellenleiter (LWL ` h F 126 ĩ 426 -. : legemittel Paintwork care produc l 
— DA" monoxide_ Kohlenmonoxid | : nen càng duế: 681 19 427 Chât chăm Kếi sơn mm doniui antifreeze/antifreezer, antifreezing agent = xà : 
355 Cặp nha: P?êng Farallelendmafle Parallel gauge block le E Kộ Giới dân bi thành phần Zweikomponentenklebstoffe Ì* Lelgli asasi: ]—— 163 Ế 
¿ ÑuneYYs ñ BẤY Thermoelement Th ồ Ất dán một thể Ỗ Einkomponentenklebstoffe ingle-compone 
356 mệt Tê, Cung cấp nhiên liệu khi thả Schubabschaltung Timtgttitofleen, si Lrm-drat in th an 19 . —. xen — BHẪN Warmkleber Hot adhesives S— l 
“A đà? , ' e 3 12 Plastic 
357 Cắt bà OV©rrun Ất dẻ Kunststoff : 457 17 
358 Cắt Bằng = Vu bằng cô : ĐỀ: ANHI. NỤ Cutting with cutting edge 'e ke: chả đã - Sửa chữa Kunststoff - Reparatur Plasiic - #1 mừng 456 17 
359 Cấtbằng nệm y bằng công cụ cắt Scherschneiden GiöPbing, shzatluu 142 7 43 Chết dẻo - Thân vỏ xe Kunststoff - Karosserie Plastic - Car body 287 8 
360 Cắt điện GD uc Wedge-action cufting _: - ; 1P Chất đàn hồi EIRSEGITHBEE "ma 456 17 
361 Cắt đút, tách ra relschalten Disconnection 391 : 436 Chất điện phân/giải EIBlirD I5 : ts in the exhaust gas 342 13 
362 _ Cắt ren ngoài TEHRan - Separating 11 È: 437 _ Chất độc hại trong khí thải Schadstoffe im Abgas Pollutants in ˆ 55 3 
363 Cắtren trong AuRengewindeschneiden External thread cutting 4 " : 438 Chất lượng danh tiếng Reputationsqualität Reputation ¬ ly sử 5 
364. Cắt thép bằng đèn xì (mỏ đốt) oxy > Ý.. schneiden Internal thread cutting Tem : 439 Chất lượng dịch vụ Servicequalität ¬ quality 8G : 
Cà on So. - fennscnneiden v ` 2 vả ~.ănu : " 
" 2oelen cắt gió đá on Stahl Flame cutting of steel 158 Tả 440 Chất phụ gia Ôn 45 Solid matter ¬ È: 
an băn at rã già : 
366 Cân bằng độ vênh/đảo của vành bánh . Balancing 526 Tế Giất rửa vành bánh xe Mức hit clin 42 2 
= 3 án Felgenschlagkompensation Wheel runout Compensation 493 bụ 443 Chất thải để tái chế Abfälle zur Verwertung Fe eeh = —.. 42 2 
An hà ẩ 18 : X sả. ErŠ ä Beseitigung aste for e 
367 Cân bằng khe hở xú páp bằng thủ ¡ ất thải đề tiêu hủ Abfälle zur Beseifig 42 2 
vn Ta g thủy lực Hydraulischer Ventilspi 444 Chât thái đề y ⁄ 3hrli 3ll Non-hazardous waste 
Àn siết mê S CÀ ca R plelausgleich Hyd h : Ất thi Lhê h Nicht gefährliche Abfälle 
368 San Slêt mômen xoắn, cần siết lực, cần Drehmomentschlissel Tng mon clearance compensalion 250 11 MS TÊN VI MÙNG, ðt du sở Gefliriiche Abfälle Hazardous wates h- 
B88 ” mm Lê kê 150 7 446 Chât thải th 2 cá Notlauffunktion Limp-home-mode function SƠ 4Ð 
ộ ô ä đai ê Xi Š đê : = ' 
p dọ bên của bu lông và đai ốc Festigkeitsklassen von Schrauben und Strength/property classes of bolts vế mời ~. ng Schichtladungsbetrieb Stratified me ... — be 
370 Cấp độ chính xác “m—— SCr©eWS and nufs = í Chế tạo thân vỏ xe Karosseriebau II BEOPTEHHRESNIIO 457 17 
371 Cập nhất BHẦN Iẫm Genauigkeitsklasse Accuracy class 56 Ảnh chả trØ xe Fahrzeugbau Vehicle manuíacturing bã 3 
nh, Software-Update (Flash 5 19 = ì Instruction 
372 Cầu bán cú en) Sofftware update Tdễ Unterweisungen KT: 35 1 
373 Càng -albstarrachsen Seri-rigid Tu = Ẫ H= BI Ning nhớt Viskositätsindex . — 141 7 
374... Cầu chỉ bảo vệ đường dây LaNBfphuEssbi thêm 557 lô 453 _ Chia nhỏ thành một phần hay nhiều  Zerteilen Uy Hzxu 
375 Càu chì bảo vê thiết bi k - ©rungen Electric line Íuses hề h 701 20 
"BÀ y thiệt bị Geräteschutzsicherun S97 19 phản ¡ Service key 
36 Cà Ông - Ô tê ¡ gen Equipment fu ìa khóa dị Service Key 700 20 
377 Cầu ng TT O tô thương mại Antriebsachsen - NEZ _£ Re - BC =— là me — xem ._ tử Elektronische Schlũssel .Ỷ—_n S À ” 19 4 
“hao Starrachse icMli 22 : : T tegie ew service strate 
378 Cầu ”¡ bô ền đông tí 2 Solid/live axle tế ới Neue Servicestrategi ị 49 1 
379 Cầu dẫn Tương cờ K<— tích hợp Starrachse mit Integriertem Antrieb Solid axle with integrated driv hệ c¬ ket se Ke v tà n theo nhu cầu Bedarfsgerechte Servicestrateglen DÿTMỹIi6npased lluo ung sa 560; 19 
380 — Cầu De Dion g 0 thương mại Lenkachsen - NFZ Steering axle - CV : mở lu MIi Chiềt Šn rời phân thế Potentiometer Potentiometer B0 
: De Dion-Achse - 22 
381 Câu đo điê 3 ' De Dion axle ' h 282 12 
382 Cầu n - 3N VN HT HH Resistor measuring bridge mm Ệ ọ 459 Chiết áp van bướm ga, cảm biến vị trí Drosselklappenpotentiometer Throttle valve potentiometer 
"hD- Ái : N c.. €atstonesche Messbrucke ; ; : 
383 Cầu đòn d Á Wheatstone's meas : 448 7 
389 LAuhs #2 xả. DĐ nà Verbundlenkerachse Torsion beam axle ong - _ 460 Giiều cấn tắm tôn trong biến dạng uốn  Walzrichtung beim Biegen Grain  H =—— th 558 49 
385 - Cầu sau g ngang Doppelquerlenkerachse Double wishbone SuSpension 498 bạ 461 Chiều chuyển động dòng electron Elektronenstromrichtung ". of ele XHD 48 
386 Cầu sau chủ động HITRểTdici ki _ HA ke 499 l8 462 _ Chiều dài cơ sở TT Giữnaiffiregtim 558 19 
387 Cầus _: ần kiyế, sổ — Rear-wheel driv tần: c0 seHÃ Stromrichtung ' 02 1400 . 558 19 
388 Càu Mi. vài Hà vn H nh SH - h Sphärische Parabel Hlinterachse Spherical „BA GI rear axle — ` tài Giều dừng củ - kỹ thuật Stromrichtung - technische Current direction technical bệ: 48 
ÄBH POWfulecbi ch ương đa liên kết Raumlenker-Hinterachsen Multi-link rear axles — lề ke — ôn : cơ sở Spurweite Trackwidth - B3E 49 
390 Cầu trước với bón lên dẫn hướ VOrderradantrieb Front wheel drive — bệ ch phiền sa dẫn đường trong sương mù Fihrungsnebellicht Extended íog lighi „ S15 49 
SỨ Elfmữuxg ggïwsm ấm dã, X—_. Vierlenker-Vorderachse Four-link front axle Á h m 467 Chiếu sáng động khi quay vòng/khi rẽ Dynamisches Kurvenlicht Dynamic cornering lig ——n 49 
392 -luimmbrVvới những để tu HH Fũnflenker-Vorderachse Five-link front axle =. 18 468 Chiếu sáng khi chạy trong thành phố Stadtlicht Town light K. 613 49 
3923 Câu taobồloo ướng Mehrlenker-Vorderachsen Multi-link front axles 499 ° 469 Chiếu sáng khi rẽ (khi quay vòng) Kurvenlicht COITISTIBB lPt ~idJPIMIRÍE 613 19 
394 Cáu ĐXo sử cầu phầi khí Đu leo hệ Filteraufbau Filter composition 20-22 ` 470 Chiếu sáng khi rẽ - động Kurvenlicht - dynamisch Cornering Tâm - .. 613 49 
điều khiển động co) PHÊ Aufbau der Motorsteuer ung Design of engine timing gear 248 ˆ 471 Chiếu sáng khi rẽ - tĩnh Kurvenlicht - statisch mm... lght 615 49 
: : - "ÉP. ï ve 
395 Cấu tạo của ló : iếu sá ¡ thời tiệt xâu Schlechtwetterlicht : “SINH 813 49 
3496 Cấu tạo CD Hà Hà —= .V Coating structure 475 17 ko Chiều sBh — khi quay vòng/khi rẽ Statisches Kurvenlicht — day [EHV kử 614 19 
: otormechanik Mechanical engine components 210; 11 474 Chiếu sáng trên đường cao tốc FUGBHINGHI PofiBsich =— light lu tổ 
397 Cấu trúc bus Bư&Sffiifuy 370 475 Chiếu sáng trên đường cho phép trẻ Spielstrafsenlicht 
398 Cấu trúc của môt hê thé BS Bus sfructure ¡ đì : 615 19 
399 Cấu trúc củc nà lây ad Móc) tính Aufbau eines Compuftersystems Structure of a computer Sysftem = Ỳ 476 GHin sửïng HN đường liên tỉnh Landstrafsenlicht tk - la eữÐ 49 
400 __ Cấu trúc của xe co đối —— der metallischen Werkstoffe Sftructure of metalic materials 171 8 477 Chiếu sáng trên xe cơ giới Beleuchtung im Kfz RE TT. re 624 19 
401... Cấu trúc mạng sao chủ động HỀNE:SEmmsioiiir HP Structure/design of motor vehicle 12 1 478 _ Chỉnh lưu điện xoay chiều thành một Gleichrichtung “uy 
402 Cấu trúc sao Active star structure lễ 158 T 
403 Cấu trúc tế vị của kim loại Sternstrukturen Star structures ~ : THnh ọn lửa trung tính Neutrale Einstellung Neutral adjustment g08 20 
404 Cấu trúcvòn m loại Gefùge des Metalls Sfructure of metal lệ. " cá» Anh te kẹt Einklemmschutz Clampingipinch BfOSOGUOH 348 12 
405 Cây tarô, — le l Ring Configuration/structure Lẻ È tê CHÔng rung giật chủ động Aktive BC HƯU _Í — 224 11 
406 Cetan Screw ta Ã xi Kolbenbolzen : ch 48 4 
407 __ Chạm điện (tiế xúc) gián ti Cetan ŒEfrrrS p 130 7 482 Ấn hốnh vụ linh động Flexible Service-lntervalle Flexible service intervals kó : 
408 Cham điên (tiếp dG) gian HỢP Indirektes Berihren Indirect contact se , kê my Í hay dà ÖlIwechselintervall Oil change interval m 43 
409 Cháy hoàn len Xu hướng: Direktes Đerihren Direct contact Só hệ ` hộ ` mm thử nghiệm lái châu Âu Europäischer Fahrzyklus EuIopeifi TNIDO, se ce 523 18 
410  Chấyho¿ntoàn.. Diesel cả nHhnH —m Verbrennung Complete combustion cá k : lệ Su vi lăn tròn động Dynamischer Abrollumfang Ý†_-Ĩỹ rolling circumferen Bì0 49 
411 . A ` h 0I'Standige Verbrennung - Diesel l& —— HỊ ca : Arravs rrayS 5 
213 nh, —— đu pm _ Unvollständige Verbrennung an. Xưöð kim. 12 487 _ Chuôi, K. guÊn Elausdoitls Open-loop controlled AT han = - 
413 Chạy H6. iềy n toàn - Diesel Unvollständige Verbrennung - Diesel lncomplete combustion - Diesel mn h =— Ỷn. làm việc trên các xe có điện _Fachkundige(r) fũr Arbeiten an HV- Person qualified to work on HỈV ve 
414. Chạy thử cò He | fYun-up, warming-up 277 12 áp cao | la và Wheel vibration 527 18 
415 ` Chăm sóc lắp xe sứ efahrt test drive 67 3 490 Chuyển động không êm Laufunruhe h à /pltch 478 48 
416 Chăm sóc lớp sơn TM Tyre care 24 1 491 __ Chuyển động xoay quanh trục ngang Nicken Pitching/p 
K8 Paintwork care 25 1 của xe (chúc xuống, ngóc lên) ‹ 

















492 Chuyển tiếp 
493 Chức năng chồng tuột dốc 
494... Chức năng hỗ trợ mẻ đèn pha 
495 Chức năng khởi động-dừng lại 
496 Chức năng Stop & Go 
497 Chức năng tăng Cường 
498 Chưng cát 
499 Chưng cát chân không 
900 Chưng cát khí quyển 
501 Cò gánh 
902 _ Cò mỏ, cần lật 
903 Còi âm cao 
9504  Còi âm thanh công suất 
905. Còi âm thấp 
506 _ Còi báo động 
507 Còi đập 
908  Còi ngân 
909. Còi ngân bằng khí nén 
510 Coldstarter, Bộ khỏi động lạnh 
511 Cố kết 
512 Công - điện 
913... Công suất - điện 
914... Công suất động cơ tối thiểu 
915. Công suất lít 
916. Công tắc, tiếp điểm 
917... Công tắc áp suất dàu 
9†8 . Công tắc chính ác quy 
919. Công tắc đánh lửa khởi động máy 
920. Công tắc đèn phanh 


92T Công tắc từ 


922 Cộng hưởng 
523. Cơ cấu chỉnh chạy không tải 
324. Cơ cấu điều chỉnh thời điểm phun 
-VP44 
925... Cơ cấu điều khiển 
326 Cơ cấu đóng ngắt ly hợp 
527 Cơ cấu đóng-ngắt ly hợp - thuỷ lực 
928 Cơ cấu đồng tốc 
929. Cơ cấu hiệu chỉnh bằng áp suất chân 
không 
930 Cơ câu hiệu chỉnh góc đánh lửa bằng 
lực ly tâm 
931... Cơ cấu khóa đỗ xe 
932 Cơ cấu lái 
933... Cơ cấu lái thanh răng 
934 Cơ cấu nhận-phát tín hiệu 
935... Cơ cấu phối khi (Hệ điều khiển động 
co) 
936 .. Cơ cấu phối khí với thời điểm thay đổi 
được 
937 Cơ cấu tác động, phần tử chấp hành 
338. Cơ cấu truyền động trục khuỷu 
539 Cơ chế cháy ở hạt nhiên liệu 
340 Cụm động lực-giá treo 


541 Cụm phun nhiên liệu 


942 Cụm pin nhiên liệu 

943 Cụm rotor hiệu chỉnh 

944... Cung cấp nguồn điện áp 

9345 Cuộc nói chuyện tư vấn 

546 Cuộc nói chuyện về những khiếu nại 
947... Cuộn cảm ứng điều khiển 

548  Cuộn dây đánh lửa 

949... Cuộn dây đánh lùa - Bốn tia 

550 Cuộn dây đánh lửa - Hai tia 


5951 Cuộn dây đánh lửa - Một tia 


992. Cuộn dây sơ cấp 
993... Cuộn dây thứ cấp 
554 Cua 

9555. Cưa - Bước răng 
9956. Cưa hành trình ngắn 
9557 _ Cửa tràn 

558 Cường độ dòng điện 
959. Cyclohexan 

560 Cycloparaffin 

961 Dán 

962 Dán - Kính xe 

963. Dán - Thân vỏ xe 
564 Dạng bánh răng 

965. Dạng bầu dục 

966 Dạng cầu xe 

S567 
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Ùbergang 
Hill Holder Funktion 
Fernlichtassistent 
Start-Stopp-Funktion 
Stop & Go-Funktion 
Boost-Funktion 
Destillation, destillieren 
Desitillation Vakuum 
Destillation Atmosphärische 
Schlepphebel 
Kipphebel 
Hochtonhorn 
Starktonhorn 
Tieftonhorn 
Signalhorn 
Aufschlaghorn 
Fanfarenhorn 
Kompressorfanfaren 
Coldstarter 
Kohäsion 
Arbeit - elektrisch 
Leistung - elektrisch 
Mindestmotorleistung 
Hubraumleistung 
Schalter 
Ôldruckschalter 
Batteriehauptschalter 
Zủndanlassschalter 
Bremslichtschalter 
Magnetschalter 
Resonanz 
Leerlaufsteller 


Spritzversteller - VP44 


Steuerglieder 

Ausricker 

Ausrùcker - hydraulisch 
Synchronisiereinrichtungen 
Unterdruckversteller 


Fliehkraftversteller 


Parksperrenmechanik 
Lenkgetriebe 
Zahnstangen-Lenkgetriebe 
Signalglied(-glieder) 
Moforsteuerung 


Variable Motorsteuerung ` 


Stellglieder 
Kurbeltrieb 
Verbrennung am Kraftstofftröpfchen 
Triebsatzschwinge 
Einspritzaggregat 
Brennstoffzellenstack 
Flũgelzellenversteller 
Spannungsversorgung 
Beratungsgespräch 
Ieklamationsgespräch 
Steuerspule 
Zùndspulen 
Zũndspulen - Vierfunken 
Zùndspulen - Doppelfunken 
Zùndspulen - Einzelfunken 
Primärwicklung 
Sekundärwicklung 
Sägen 
Sägen - Zahnteilung 
Kurzhubsäge 
Ùberströmkanal 
Stromstärke 
Cyclohexan 
Cycloparaffine 
Kleben 
Kleben - Fahrzeugscheiben 
Kleben - Karosserie 
Zahnrad-Profile 
Ovalität 
Achsbauarten 
Elektrodenformen - Zũndkerze 
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Transition 

Hill Holder Function 
Main beam assist 
Start-Stop-Function 371 


15 
Stop & go function 707 20 
Boost-function 380 +5 
Distillation, destilate 29 1 
Vacuum distillation 29 1 
Atmospheric distillation 29 1 
Finger-type rockers, cam follower 253 11 
Rocker arm 253 11 
High tone horn 600 19 
Supertone horn 605 19 
Low tone horn 600 19 
Signal/alarm horn 701 20 
lmpact horn 605 19 
Fanfare horn 605 19 
Compressed air horns 605 19 
Coldstarter 679 19 
Cohesion 163 li 
Work - electrical 562 19 
Power - electric 561 19 
Minimum ©engine power j3) 22 
Power output per litre 209 10 
Switch/contactor 659 19 
Oil pressure switch 236 11 
Battery main switch 768 22 
lgnition switch 597 19 
Brake light switch 550 18 
Solenoid switch 638 19 
Resonance 263 11 
ldle speed actuator 293; 12 
297 
Timing adjuster - VP44 334 12 
Control elements 87 5 
Clutch operator 401 16 
Clutch operator - hydraulic 403 16 
Synchromesh devices 414 16 
Vacuum controller 649 19 
Centrifugal force adjuster 649 19 
Parking lock mechanism 429 16 
Sfeering box/gear 481 18 
Rack-and-pinion Steering gear 483 18 
Signalling device 85 5 
Engine timing gear 248 11 
Variable engine timing/control 254 11 
Actuating elements, actuators 88 5 
Crankshaft drive, crank mechanism 220 1Í 
Combustion at fuel droplet 311 12 
Power unit and SuSpension aSsembly 714 21 
Injection unit, fuel injector 289 12 
Fuel cell stack 394 15 
Vane-type adjuster 256 11 
Voltage SUpply 695 20 
Counseling interview 60 3 
Complaints and remedial action claims 62 3 
Pilot coil 550 18 
lgnitition/spark coil 645 19 
lgnition coil - Four-spark 647 19 
lgnition coil - Dual-spark 646 19 
lgnition coil - Single-spark 646 19 
Primary Winding 645 19 
Secondary Winding 645 19 
Sawing 127 ữ 
Sawing - Tooth shape 127 L4 
Short-stroke saw 127 : 
Transfer ports 358 14 
Current intensity 558 19 
Cyclohexane 28 1 
Cycloparaffin 29 1 
Glueing 163 t 
Gluing - Vehicle Windows 470 17 
Gluing - Car body 470 17 
Gear profiles 153 7 
Ovality 220 11 
AxXle designs 498 18 
Electrode shapes - Spark plug 654 19 
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89 
Control types 153 
ã lễ Steuerungsarten Serration profiles | bê 
568 Dạng điêu khiên. Kerbzahn-Profile. Car body construction tụ 
569  dạng:hình khía răng cưa Karosseriebauweisen Thiøgd prefiiss lệ 
570 Dạng kết cấu thân vỏ xe Gewindeprofile - Commercial form of steels rn 
571 Dạng ren Ý „thuế Handelsformen der Stähle Esmi»sisEla | vn 
572 _ Dạng thương mại lề nấm duïng Wartungstabelle Oscillation/vibration Sê" 
573 Danh sách công việc Schwingungen Oscilloscope 685 
574  Daođộng - Oszilloskop 545 
575 _. Dao động ký Verticalvibrations - : 122 
hương thẳng đứng XGPURGIADIINHHDHL SE CurvinB,:öff Hang Guƒfvifg bý SFStEhIng 253 
: - drive 
576 _ Dao động theo phư Schweifen Tööthed Bétt AA1 
577 Dần, duỗi, kéo giãn - Zahnriemenantrieb Hypoid drives NỊPY 
578 Dẫn động bằng. đai răng Hypoidantrieb Clutch operation Erlesl 410 
579 Dẫn động hypoid Kupplungsbetätigung Clutch operation - electromechan 
580 Dẫn động ly hợp = Kupplungsbestätigung - 402 
581 Dẫn động ly hợp - điện cơ elektromechanisch _. Hydraulic clutch control 243 
: Hydraulische Kupplungsbetätigung Variable fan drive 242 
582 Dẫn động ly hợp thủy lực Variabler Ventilatorantrieb Rigid fan drive Số 
583 Dẫn động quạt T Tri Starrer Ventilatorantrieb All-wHeel đriểe 
Ấn đê ỗ địn 
Báo Dẫn đâm tổ số các bánh, tất cả các Allradantrieb C tional selectable all-wheel drive 449 
585 an dc : onven 
BH ng bánh chuyển đổi Zuschaltbarer Allradantrieb " " 
So xem xo Bế xế riV 
586 Dẫn động tât cả các Permanent all-whee 
được tắt cả các bảnh kết nồi Permanenter Allradantrieb %ïẽ s0SssnswroagiRol 453 
VỐP TN DỰNG CĐ yêNg ' : iffểerenzial  All-wheel drive wi 
Hà Dệt nến bánh với vi sai Allradantrieb mit Kronenraddiffere diferential Bàu 
588 Dẫn động tất Có GHC Hydraulic drive 253 
bánh răng vành khăn Hydroantrieb Camshaft drive 253 
589 Dẫn động thủy lực Nockenwellenantriebe Spur-gear drive 396 
590 Dẫn động = xẻ răng trụ ¬ m Eront an. drive chế 
591 Dân động với bá ÂM là Frontmotor- MIrie Electron cóndục lon 728 
592 Dẫn động với động cơ đặt phía trướ Elektronenleitung " Rear wheel steering TWO xuat ká v27 
593 Dẫn electron ¡ bánh Hinterradfihrung - Zweiräder Wheel location/steering - TWO wW 303 
594 Dẫn hướng bánh sau - Xe hai ma Radfihrung - Zweiräder Wall-guided mixture formation 
595 Dẫn hướng bánh xe - Ai bà đỉnh Wandgefihrte Gemischbildung gBI 
Ấ . iên liệu băng : 
596 Dẫn hướng nhiên liệ Valve guide. 558 
piston 4s. Ventilfủhrung lon conduction 123 
597 Dẫn hướng xú páp lonenleitung Stepping, offset, shoulder 
598 Dẫn ion Ap giáp mi, chồng mí Absetzen 34 
sẽ: ` Š š Ũ : : . { 
9... Dập thành gờ, dập giáp r Lubricating oil, Lubrican . 
59 gờ dấu mí, làm thành vai Schmieröle, Schmierstoffe Multigrade oi — 
600 Dầu bôi trơn, chất bôi trơn Mehrbereichsöl CGESr ĐlE P 38 
601 Dầu đa cấp Getriebeöle Gear oils - Final drive 38 
602 Dầu hộp số À ính Getriebeöle - Achsgetriebe Gear oils - manual/shift gearbox 38 
603 Dầu hộp số - Bộ truyện lực chín Getriebeöle - Schaltgetriebe : Gear oils - Automatic gearbox/ 
BC Du Nhu Hết sẽ hi KD SG GDEUSGS-2U-G transmission 35 
605 Dầu hộp số - Hộp số tự đệ Base oils 40 
‹ Grundöle - Brake fluid : 28 
606 Dâu nên Brermsflissigkeiten Silicone oil/flui Sử 43 
607 Dầu phanh Silikonöl Herkunft __ Waste oil of known / unknown orig Kộ 
608 Dầusiicn iết rõ xuấtxứ  Altöle bekannter / unbekanter Euibiwalrm "¬ 0 
609 Dầu thải biết rõ / không biết r Sicherheitszeichen Mandatory information signs 50 
610 Dấu hiệu an Ti Gebotszeichen Warning signs 51 
611 Dấu hiệu bắt UỘC cả Warnzeichen Prohibition signs `. 54 
612 _ Dấu hiệu cảnh báo nguy hiêm Verbotszeichen Eirst-aid and ©mergency exit signs sĩ 
Š h : sign 
613 Dấu hiệu cắm ` Rettungszeichen Hazardous substanoe s8? 
614 Dấu hiệu cấp cứu X Gefahrstoffzeichen Equippotential bonding conductor 390 
615 Dấu hiệu chất nguy hiêm Potentialausgleichsleitung HỰ'Ignds | to 
616 Dây dẫn cân bằng điện áp HV-Leitungen Customer/aftersale service 88 
617 Dây dân điện rên Kundendienst Parts service 33 
618  Dichvụ khách HQ Teiledienst : RME Biodiesel 71 
GI-. DEN VỤP ky liệu thvlester dầu hạt cải Biodiesel, Rapsöl-Methylester ( ) DIN EN ISO 9000 
620 DIaei có Luec sranln.Ei9 DIN EN ISO 9000 | 1o 
621 : óc tế về quản lý chất lượng) Reaming 3 
châu Âu, quốc tê về quản lý châ Reiben Swirl flow 304 
622  Doa - : Swirl-Strömung Tumble-flow 
mi B mi (dòng khí cuộn trong xi lanh  Tumble-Strömung trical current an 
24 Ông cuc _ sv. Electrica : H 
6 theo hướng từ trên xuông) Strom, elektrischer ZmaltBiler Three-phase generator/alternator - TWo 
` lê tor - ^Wel 
625 Dòng điện 2y phát điện - Xe  Drehstrom, -genera wheeler ent 577 
626 Dòng điện ba pha - máy phát điệ Three-phase RưnEg) "Phưcs-eens XP 577 
hai bánh Drehstrom Three-phase current - 
Dòng điệnbapha iều  Drehstrom - Vài NH, 284 
Bọn Dòng điện ba pha - Điện áp xoay chiêu Của 0nsledii 4400 2012á01c02 dïcheơn Thfệo-Bhón current - Three-phase 
làn ba pha - Điện xoay chiều Drehstrom - Dreiphasenwechs alternating current t -motor kg 
629 Dòng điện ba pha - Đi Three-phase current - 624 
ba pha . Drehstrom -motoren Three-phase current - Generator/ 
630 Dòng điện » .- - Nữ nói điện Drehstrom -generator alternator 620 
631 Dòng điện ba pha - Starter current 619 
`. Starterstrom Cold check current 558 
632. Dòng điện khởi động h Kälteprủfstrom Direct current (DC) 
633 Dòng điện kiêm MỊ tên Gleichstrom, DC 
634 Dòng điện một chiêu 
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635 Dòng điện sơ cấp 
636 Dòng điện xoay chiều (AC) 
lại Dung dịch khử 
Dung lượng bộ nhó, sự ? 
= TT —: g bộ nhớ, sức chứa 
640 Dụng cụ cắt ống 
641 Dụng cụ chỉnh sửa 
642 Dụng cụ hàn 
643... Dụng cụ làm phẳng 
644 Dụng cụ vạch đô cao 
645 Dụng cụ vặn vít. 
646 Duy trì áp suất (ABS) 
647 _ Duy trì áp suất (ESP) 
648 Đai an toàn 
649 Đaiốc 
650 Đai ốc hàn 
651 Đai truyền 
652 Đại lượng điều khiển 
653. Đại lượng điều khiển chính 
654 _ Đại lượng điều khiển hiệu chính 
655 Đại lượng hiệu chỉnh _ 
656 Đại lượng hiệu chỉnh - Hình thành 
hòa khí 
657 Đàm thoại rảnh tay 
658 Đánh giá dạng mòn 
659 Đánh giá hư hại 
660 Đánh giá rủi ro 
661 -Đánh giá sự nguy hiểm 
662 Đánh lửa nhiều lần 
_ Đánh số xi lanh 
Đảo chiề z òng điệ 
c So HC hh , mạch dòng điện 
666 Đảo chiều dòng điện 
667 _ Đáp ứng tải khi khởi động 
668 __ Đáp ứng tải khi xe chạy 
669 Đặc điểm kỹ thuật theo ACEA 
670 _. Đầu dò khí, cảm biến khí 
671 _. Đầu kẹp ắc quy an toàn 
672 Đầu nói nạp điện 
673... Đầu nối thiết bị, phanh khí nén 
674 _ Đầu to thanh truyền 
675 .. Đầu xi lanh, nắp đậy quy lát 
676 Đẩy vết lõm 
677 Đèn báo rẽ 
678 Đèn cảnh báo khi có lỗi 
679 Đèn cao áp Bi-Xenon 
680 Đèn chiếu sáng phía trước 
681 Đèn cốt (chiếu gần) 
682 Đèn dây tóc kim loại 
683 Đèn điột 
684 Đèn Halogen 
685 Đèn hiệu 
686 Đèn pha (chiếu xa) 
687 Đèn phanh 
688 Đèn phóng điện trong chất khí 
689 Đèn phóng khí neon 
690 Đề xú páp trong đầu xi lanh 
691... Đệm hãm ốc, đệm bù long, long đền 
692. Đệm đỡ vùng thắt lưng 
693 Đệm kín 
694 Đệm kín đầu xi lanh 
695 Đệm kín động 
696 Đĩa ly hợp 
697 Đĩa phanh/thắng 
698. Địa điểm quan tâm (POI) 
xi Điếm/vị trí đánh lửa 
— Si lo độ) bít kín lưới lọc lạnh 
702 Điện áp đánh lủa 
#03 Điện áp Hall 
704 Điện áp hóa khí 
f05 ` Điện áp nạp 
f06 _ Điện áp tia lửa điên 
707 __ Điện áp xoay chiều 
f08_ - Điện hóa 
709 __ Điện phân/giải 
710 Điện thoại thông minh 


Primärstrom 
Wechselstrom 


Reduktionsmittel 
Speicherkapazität 
Toleranzen 
Rohrabschneider 
Richtwerkzeuge 
SchweiíŠwerkzeuge 
Ausbeulwerkzeuge 
HöhenreifSer 
Schraubwerkzeuge 
Druckhalten (ABS) 
Druckhalten (ESP) 
Sicherheitsgurte 
Muttern 
Schweifšmuttern 
Schubgliederband 
S†euerungsgröfšen 
Hauptsteuergröfšen 
Korrektursteuergröfen 
KorrekturgröfSen 


KorrekturgröfSen - Gemischbildung 


Freisprecheinrichtung 
Tragbildbeurteilung 
Schadensbeurteilung 
Risikobewertung 
Gefährdungsbeurteilung 
Mehrfachzindung 
Zylindernummerierung 
Kommutation 

Reversieren 

Stromwendung 
Load-Response-Start (LRS) 
Load-Response-Fahrt (LRF) 
ACEA-Spezifikationen 


GaSsensoren 
Sicherheitsbatterieklemme 
Ladeanschluss 

Geräteanschlisse, Druck| 
Pleuelfufa nạp 
Zylinderkopf 


Dellendricken 
Abbiegelicht 
MIL (Malfuncti Ỉ 
lệnh — tion Indicator Lamp) 
Scheinwerfer 
Abblendlicht 
Metalldrahtlampen 
Diodenlampe 
Halogenlampen 
Leuchten 
Fernlicht 
Bremsleuchten 
Gasentladungslampen 
Neonentladungslampen 
Ventilsitz im Zylinderkopf 
Schraubensicherungen 
Lordosenstitze 
Dichtungen 
2ylinderkopfdichtung 
Dynamische Dichtungen 
Kupplungsscheiben 
Bremsscheibe 
points of interest, POI 
Funkenlage 
Cold Filter Plugging Point 
Spannung, elektrische 
Z2ũndspannung 
Hallsbannung 
Gasungsspannung 
Ladespannung 
Brennspannung 
Wechselspannung 
Elektrochemie 
Elektrolyse 
Smartphone 


Primary current 
Alternating current (AC) 


Reducing agent 
Memory/storage Ccapacity 
Tolerances 

Pipe cutter 

Straightening tools 

Welding tools 

Planishing tools 

Scribing block 

Screwing tools 

Pressure holding (ABS) 
Pressure holding (ESP) 

Seat belts 

Nuts 

Weld nuts 

Pushbelt 

Control parameters 

Main control quantities 
Correction-controlled variables 
Correcting quantities/variables/ 
parameters, adjustment values 
Correcting variables - Mixture formation 


Hands-free system 

Wear pattern assessment 

Damage aSSesmenft/estimation 
Risk assessment 

Hazard assessment 

Multi-ignition, multiple spark ignition 
Cylinder numbering 

Commutation 

Reverse 

Current commutation/conversion 
Load-response-start 
Load-response-drive 

Specifications of ACEA (Association des 
Constructeurs Européens) 

Gas sensors 

Battery safety terminal 
Charger connection 
cquipment connection, air brake 
Big end of connecting rod 
Cylinder head 


Pressing out dents 
MU Na light 
alfunction Indi 
—A ndicator Lamp) 
Headlights 
Dipped beam headlamp/headlight 
Metal filament lamp 
Diode lamp 
Halogen lamps 
Lights 
Main beam headla 
Bnieiirihio mp/headlights 
Gas-discharge lamps 
Neon gas discharge lamp 
Valve seat in cylinder head 
Screw lockings, bolt locks 
Lumbar support 
Seals, gaskets 
Cylinder-head gasket 
Dynamic seals 
Clutch disc 
Brake disk, braking disc 
Points of interest (POIs) 
Spark position 
Cold filter plugging point (CFPP) 
Voltage 
lgnition/firing voltage 
Hall voltage 
Gassing voltage 
Charging voltage 
Spark voltage 
AIlternating voltage 
Electrochemistry 
Electrolysis 
Smartphone 


Autotelefon 


Car phone 


TT Điện thoại trong xe 
712 Điện trở - điện Widerstand - elektrisch Resistances/resistors - electrical 
713 Điện trở bán dẫn Halbleiterwiderstände Semi-conductor resistors 
714 Điện trở cách điện Isolationswiderstand Insulation resistance 
715 Điện trở dây dẫn điện Leiterwiderstand Conductor resistance 
716 Điện trở đầu cuối Abschlusswiderstände Terminating resistors 
717 Điện trỏ kháng, cảm kháng Blindwiderstand Reactance 
718 Điện trở nhiệt có hệ số nhiệt độ âm HeiRleiter (NTC) NTC-Thermistor (Negative Temperature 
Coefficient) 
719 Điện trở nhiệt có hệ số nhiệt độ dương  Kaltleiter PTC (Positive temperature coefficient)- 
resistor/thermistor 
720 Điện trở quang, quang trở Fotowiderstand Photoresistance, photoresistor 
721 Điện trở sưởi/làm nóng Heizwiderstand Heating resistor 
722 Điện trở xóa Löschwiderstand Suppressor resistOr 
723 Điện trường Elektrisches Feld Electric field 
724 Điện từ tính Elektromagnetismus Electromagnetism 
725 Điện tử công suất Leistungselektronik Power electronic 
726 Điện tử trụ lái Lenksäulenelektronik Steering column electronic 
727 Điều biến/biễn điệu biên độ Amplitudenmodulation (AM) Amplitude modulation (AM) 
728 Điều chỉnh Regeln Control, regulate 
729 Điều chỉnh áp suất - Ô tô tải dùng ống  Druckregelung - Common-Rail- Pressure control - Common-rail-CV 
phân phối Nutzfahrzeug 
730 Điều chỉnh áp suất nạp Ladedruckregelung Boost-pressure control 
731 Điều chỉnh áp suất nạp bằng cơ-khí nén Mechanisch-pneumatische Mechanical-pneumatic boosf-pressure 
Ladedruckregelung control 
732 Điều chỉnh áp suất nạp điện tử Elektronische Ladedruckregelung Electronic boost pressure control 
733 Điều chỉnh áp suất nạp với nắp đường  Ladedruckregelung mit Bypass-Klappe  Boosf presSure control with bypass 
vòng valve 
734 Điều chỉnh áp suất nạp với tua bin có Ladedruckregelung mit verstellbarer Boost-pressure control with adjustable 
hình dạng thay đổi được Turbinen-Geometrie turbine geometry 
735 Điều chỉnh chạy êm Laufruheregelung Smooth running control 
736 Điều chỉnh chạy không tải (chạy cầm Leerlaufregelung Idle speed control 
chừng, ralenti) 
737 Điều chỉnh chất lượng (nhiên liệu) Qualitätsregelung Quality control 
738 Điều chỉnh chọn thấp Select-low-Regelung Select Low Control (SLC) 
739 _ Điều chỉnh chống kích nỗ Klopfregelung Knock control 
740 Điều chỉnh chống kích nổ - riêng từng Klopfregelung - zylinderselektive Knock control - cylinder-selective 
xi lanh 
741 — Điều chỉnh điện áp Spannungsregelung Voltage control, voltage regulation 
742 — Điều chỉnh điện tử ở động cơ diesel Elektronische Dieselregelung (EDC) Electronic diesel control 
(EDC) 
743 — Điều chỉnh độ nạp khí Fũllungsregelung Charge adjustment 
744 Điều chỉnh độ trượt truyền động cho hệ Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR) fũr Traction control system (TCS) for 
thống phanh khí nén Druckluftbremsanlagen compressed air-brake system 
745 Điều chỉnh động lực học chuyên động FDR (Fahrdynamik Regelung) Driving dynamics control 
xe 
746 Điều chỉnh gạt nước điện tử Elektronische Scheibenwischerregelung _Electronic windscreen wiper control 
747 __ Điều chỉnh giảm chấn vô cấp Continuous-Damping-Control (CDC) Continuous-Damping-Control (CDC) 
748 Điều chỉnh giới hạn tốc độ quay (điều Enddrehzahlregelung Speed limiter 
chỉnh chống vượt tốc) 
749 Điều chỉnh Lamda - Tìm lỗi Lambda-Regelung - Fehlersuche Lambda control - Troubleshooting 
750 Điều chỉnh lượng Quantitätsregelung Quantity control 
751 Điều chỉnh máy phát điện thông minh Intelligente Generator Regelung (IGR) Intelligent generator regulation (IAC) 
752 Điều chỉnh riêng lẻ Individualregelung Individual control 
753 Điều chỉnh tầm chiếu xa Leuchtweitenregelung Headlamp range control 
754 Điều chỉnh theo biểu đồ đặc trưng (động _ Kennfeldregelung (EDC) Characteristic-map control 
cơ diesel) 
755 Điều chỉnh thích nghỉ ga tự động Adaptive Fahrgeschwindigkeitsregelung ACC (Adaptive Cruise Control) 
(ACC) 
756 Điều chỉnh thời điểm bắt đầu phun, máy _ Spritzbeginnregelung Start-of-injection control, distributor fuel 
bơm phun phân phối Verteilereinspritzpumpe injection pumpS 
757 — Điều chỉnh tốc độ quay chạy không tải  Leerlaufdrehzahlregelung Idle speed control 
758 Điều chỉnh trườn Creep-Regelung Creep control 
759 Điều chỉnh xuống thấp Abregelung Regulation down 
760 Điều hòa không khí Klimatisierung Air conditioning 
761 Điều hòa không khí - Xe cơ giới Klimatisierung - Kraftfahrzeugen Air conditioning - Motor vehicles 
762 Điều khiển Steuern Control 
763 Điều khiển - cơ khí Steuerung - mechanisch Control - mechanical 
764 Điều khiển - điện Steuerung - elektrisch Control - electric 
765 _ Điều khiển - điện khí nén Steuerung - elektropneumatisch Control - electro-pneumatic 
766 Điều khiển - gián tiếp Steuerung - indirekt Control - indirect 
Control - pieumatic 


Steuerung - pneumatisch 


767 Điều khiển - khí nén 

768 Điều khiển - thủy lực Steuerung - hydraulisch 
769 Điều khiển - trực tiếp Steuerung - direkt 

770_ Điều khiển bằng điện Elektrische Steuerungen 
771 Điều khiển bằng khí nén Pneumatische Steuerungen 
772 Điều khiển bằng van màn chắn Membransteuerung 

773 Điều khiển bằng van quay trượt Drehschiebersteuerung 
774. Điều khiển cầu nâng - Ô tô thương mại _ Liftachsensteuerung - NF 
775 Điều khiển chiếu sáng tự động lúc xe Fahrlichtsteuerung 


chạy 


Control - hydraulic 
Control - direct 

Electric control 
Pneumatic controls 
Diaphragm control 
Rotating slide control 
Lifting axle control - CV 
Driving light control 
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776 __ Điều khiển đường ống nạp 


777 Điều khiển hộp số bằng điện-khí nén - Ô 


tô thương mại 


778 _. Điều khiển kết hợp logic (Các chức 


năng NOT, OR, AND) 

779 . Điều khiển kim phun 

780 _ Điêu khiển ly hợp Haldex 

781 __ Điều khiển nạp 

782 __ Điêu khiển thải 

783... Điêu khiển thời gian xông (sấy, gia 
nhiệt) 

784 __ Điều khiển trợ lực thủy lực 

“85. Điêu khiển trục cam thay đổi được 

786 __ Điều khiển tuần tự | 

787 . Điều khiển xi lanh tác dụng kép 

788 Điều kiện thương mại tổng quát 


789 Điều lệ theo luật (phanh) 
790 Điểu khiển bằng điện-khí nén 
791 Đỉnh tán lõi 
792 Định dạng dữ liệu 
793 Định luật Boyle-Mariotte 
794 Định luật Gay-Lussac 
795 Định luật Ohm 
f9 Định luật Pascal 
f#97  Điôt 
798  Điôt bảo vệ chống qắn n 
799 Điôt phát quang - PHO 
800 Điôt quang 
801. Điôt xả dòng 
802. Điôt xóa 
803 ĐiôtZ, điôt Zener 
804 Đo áp suất nén 
805 Đo cầu xe ba chiều 
806 Đo cầu xe hai chiều 
807 Đo cường độ từ trường (đo mức tín 
hiệu) 
808 Đo đạc 
809 Đo đạc - Thân vỏ xe 
810 Đo điện trở cách điện 
811. Đo gián tiếp 
812 Đo khung gầm xe 
813 Đo lượng nhiên liệu tiêu thụ 
814 __ Đo múc tải làm việc 
815 Đo mức tín hiệu 
816 Đo trực tiếp 
817. Đọc dữ liệu trong khối (bộ nhớ) kết 
quả đo 
818 Đòn dẫn hướng ba điểm 
819  Đòn dẫn hướng dọc 
820. Đòn dẫn hướng đa liên két 
821  Đòn dẫn hướng nghiêng 
822 Đóng mở mui xe 
823 Đóng tiện nghỉ 
824 Đồ thị pha, sơ đồ điều khiển 
825 _. Đồ thị pha - đối xứng 
826 Độ chạy sau ở xe môtô 
827 Độ chính xác của con quay 
828 Độ chụm 
829 Độ Cứng 
830 Độ dốc trượt 
831 Độ giảm tốc tối thiểu 
832. Độ hở ö đỡ trục khuỷu 
833 Độ nhớt 
834 Độ nhớt - động lực 


835... Độ nhớt - HTHS (nhiệt độ cao, ứng suất 


trượt cao) 
836 Độ trượt 


837 Đối tượng được điều chỉnh (tuyến được 


điều chỉnh) 


838 Đồng 
839 Đồng chỉnh trị số mong muốn và trị số 
thực tê 


840 Đồng hồ đo 
841. Đông hồ đo vạn năng 


842 Đồng hồ mức nhiên liê ũ 
~ Băng cổ nhiên liệu dụ trữ 
844 Đồng tốc - đa diện 

845... Đồng tốc - hai mặt côn 

846 Động cơ bến thì 


Einlasskanalsteuerung 
Elektro-pneumatische 
Getriebesteuerung -NFZ 
Verknipfungssteuerungen 


Injektorsteuerung 
Steuerung der Haldex-Kupplung 
Einlasssteuerung 
Auslasssteuerung 
Glũhzeitsteuerung 


Servo-hydraulische Steuerung 
Variable Nockenwellensteuerung 
Ablaufsteuerungen 
Sfeuerung doppelwirkender 2ylinder 
AIlgemeine Geschäftsbedingungen 
(AGB) 
Gestzliche Vorschriften (Bremse) 
Elektropneumatische Sfeuerungen 
Dornniete 
Datenfestlegung 
©esetz Boyle-Mariotte 
Gesetz Gay-Lussac 
Ohmsches Gesetz 
Pascalsches Gesetz 
Dioden 
Verpolungsschutzdiode 
Leuchtdioden/Lumineszenzdiode 
Fotodioden 
Freilaufdiode 
Löschdiode 
Z-Diode 
Kompressionsdruckmessung 
3D-Achsvermessung 
2D-Achsvermessung 
Feldstärkemessung (Pegelmessung) 


Messen 

Vermessen - Karosserie 

Messung des lsolationswiderstandes 
Indirekte Messung 
Fahrwerksvermessung 
Kraftstoffverbrauchsmessung 
Lasterfassung 

Pegelmessung 

Direkte Messung 

Messwertblöcke auslesen 


Dreipunkt-Lenker 
Längslenker 
Raumlenker 
Schräglenker 
Verdeckbetätigung 
Komfortschlieung 
Steuerdiagramm 
Sfeuerdiagramm - Symmetrisch 
Nachlauf beim Motorrad 
Kreiselpräzision 
Spur 
Härte 
Schergefälle 
Mindestabbremsung 
Kurbelwellenlagerspiel 
Viskosität, Zähflũssigkeit 
Viskosität - dynamische 
Viskosität - HTHS 


Schlupf 
Regelstrecke 


Kupfer 
Soll-Istwerte-Abgleich 


Messuhr 
Multimeter 


Kraftstoffvorratsanzeiger 
Synchronisation 
Synchronisation - mehrfach 
Synchronisation - doppelt 
Viertaktmotor 


Inlet port control 





315 
Electro-pneumatic transmissi 
HN co Ác 2. mISSlon/gearbox 748 
Logic controls (NOT-, OR-, AND- 97 
function) 
Injector control 324 
Control of Haldex clutch 452 
Inlet control 361 
Exhaust timing/control 362 
Glow time control, preheating control 299 
Servo-hydraulic control 327 
Variable camshaft control 255 
Sequence control 98 
Control of double-acting cylinder 96 
General Terms and Conditions (T&C) 57 
Legal requirements (brake) 530 
Electro-pneumatic control 96 
Mandrel rivets 152 
Data definition 673 
Boyle-Mariotte's Law 204 
Gay-Lussac's Law 204 
Ohm S law 561 
Pascal's law 532 
Diodes 583 
Ieverse-polarity protection-diode 607 
Light Emitting Diode (LED) 610 
Photodiodes 590 
Freewheeling diode 607 
Suppressor diode 607 
Zdiode 584 
Compression pressure measurement 216 
3D-axle alignment System 494 
2D-axle alignment system 493 
Field strength measurement (level 669 
measurement) 
Gaging/gauging/measurement 684 
Measurement - Car body 465 
Measuring insulation resistance 389 
Indirect measuring 563 
Wheel alignment 492 
Fuel consumption measurement 273 
Load sensing 282 
Level measurement 669 
Direct measuring 563 
Measuring value block readout 687 
Three-point link 496 
Trailing arms 496 
Multi-link arms 497 
Sloping driver, semi-trailing arm 496 
Hood/canopy actuation/triggering 703 
Convenience closing 697 
Timing/control diagram 206 
Timing diagrams - Symmetric 360 
Castor at motorcycle 725 
Gyroscopic precision 725 
Track/toe 495 
Hardness 167 
Shear rate 35 
Minimum deceleration 530 
Crankshaft bearing clearance 231 
Viscosity 35 
—— - dynamic 35 
IScosity - High Tempe 
“. g perature High 35 
Slip 
Closed-loop controlled path, controlled kẻ 
Secfion 
Copper 185 
Setpoint/actual-value adjustment 317 
Dial gauge 
Multimeter tì 
Fuel level/content indicator SA 
Synchronisation 414 
Synchronisation - multiple 415 
Synchronisation - dual 415 
Four-stroke engine 197- 
209 
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847 Động cơ bốn thì - Đặc điểm 
848 Động cơ bước 

849 Động cơ cần gạt nước 

850 Động cơ diesel ¬ 

851 Động cơ diesel - Kích nỗ/nô dộng 
852 Động cơ diesel - Nguyên lý hoạt động 
853 Động cơ diesel- Quá trình cháy - 
854 Động cơ diesel - Thời gian cháy trê 
855 Động cơ diesel - Đặc điêm 

856 Động cơ đặt sau 

857 Động cơ điện 

858 Động cơ điện đồng bộ 

859 Động cơ điện không chỗi than 

860 Động cơ điện không đông bộ 

861 Động cơ điện kích từ vĩnh cửu 

862 Động cơ điện một chiêu 


863 Động cơ điện một chiều kích từ hỗn hợp 
864 Động cơ điện một chiêu kích từ nôi tiêp 


865 Động cơ điện một chiều kích từ song 
song 
866 Động cơ điện truyền động 
867 Động cơ hai thì 
868 Động cơ Otto 
869 Động cơ Otto - Cháy kích nổ 
870 Động cơ Otto - Giảm chât độc hại 
871 Động cơ Otto - Nguyên lý hoạt động 
872 Động cơ Otto - Quá trình cháy 
873 Động cơ Otto hai thì 
874 Động cơ piston quay 
875 Động cơ sử dụng khí thiên nhiên 
876 Động cơ vận hành bằng khí hóa lỏng 
877 Động cơ với xú páp bên 
878 Động cơ với xú páp trên 
879 Động cơ Wankel 
880 Động cơ xe hai bánh có động cơ 
881 Cơ cấu chỉnh vị trí van bướm ga 
882 Động học đàn hồi 
883 Động lực học chuyển động xe 


884 Động lực học chuyên động xe - Điều 
chỉnh 

885 Động lực học chuyển động xe - Xe 
hai bánh 

886 Đơn hàng sửa chữa 

887 Đơn vị chức năng 

888 Đúc 

889 Đúc áp lực 

890 Đúc bằng khuôn kim loại 


891 Đúc chính xác 

892 Đúc ly tâm 

893 Đục 

894 Đưa vào vận hành trở lại xe có điện 
áp cao 


895 Đường biểu diễn điện áp và cường độ 


dòng điện của kim phun áp điện 
896 Đường dây an toàn 
897 Đường dây kiểm tra 
898 Đường đặc tính của động cơ 
899 Đường đặc tính của động cơ ô tô 
thương mại 
900 Đường đặc tính tiêu thụ nhiên liệu 
901 Đường hyperbôn mômen 
902 Đường hyperbôn lực kéo 
903 Đường nạp đầy - 
904 Đường nạp xoắn Ốc 
905 Đường ống nhiên liệu 
906 Đường thắt lưng (thân vỏ xe) 
907 Đường vỏ SÒ 
908 Đường xoắn ốc, đường ren 
909 Ecotronic 
910 Electron, điện tử 
911 Ethanol sinh học 
912 Ether methyl butyl bậc ba (MTBE) 
913 Gá treo động cơ 
914 Gang dẻo 
915_ Gang đúc với graphit câu 
916 Gang đúc với graphit dạng giun 
917  Gang đúc với graphit tâm 
918  Gạt nước kính sau 
919 Gắn bó của khách hàng 
920 Gắn chặt bánh xe 





Viertaktmotor- Merkmale 
Schrittmotoren 
Scheibenwischermotor 
Dieselmotor 
Dieselmotor - Nageln 
Dieselmotor - Arbeitsweise 
Dieselmotor - Verbrennungsablauf 
Dieselmotor - Zũndverzug 
Dieselmotor - Merkmale 
Heckmotor 
Elektrische Motoren 
Synchronmotor 
Birstenlose Motoren 
Asynchronmotor 
Permanenterregter Motor 
Gleichstrommotoren 
Doppelschlussmotor 
Reihenschlussmotor 
Nebenschlussmotor 


Elektrische Antriebsmotoren 
Zweitaktmotor 
Ottomotor 
Ottomotor - Klopfende Verbrennung 
Ottomotor, Schadstoffminderung 
Ottomotor - Arbeitsweise 
Ottomotor - Verbrennungsablauf 
Otto-Zweitaktmotor 
Kreiskolbenmotor 
Erdgasantriebe 
Flissiggasantriebe 
Untengesteuerter Motor 
Obengesteuerter Motor 
Wankelmotor 
Kraftradmotoren 
Drosselansteller 
Elastokinematik 
Fahrdynamik 


Fahrdynamik - Regelung 
Fahrdynamik - Zweiräder 


Reparaturauftrag 
Funktionseinheit 
Giefšen 
Druckgieíšen 
Kokillenguss 


Feingie(šen 

Schleudergieíšen 

Meifseln 
Wiederinbetriebnahme HV-Fzg 


Spannungs-und Stromverlauf eines 
Piezo-lnjektors 

Sicherheitslinie 

Pilotlinie 

Motorkennlinien 

Motorkennlinien Níz-Motoren 


Verbrauchskennfeld 
Drehmomenthyperbel 
Zugkrafthyperbel 
Fũllungskanäle 
Drallkanäle 
Kraftstoffleitungen 
Gùirtellinie (Karosserie) 
Muschelkurve 
Schraubenlinie 
Ecotronic 
Elektronen 
Bioethanol 
Methyl-Tertiär-Buthylether (MTBE) 
Motoraufhängung 
Temperguss 
Gusseisen mit Kugelgrafit 
Gusseisen mit Vermiculargrafit 
Gusseisen mit Lamellengrafit 
Heckscheibenwischer 
Kundenbindung 
Radbefestigungen 





Four-stroke engine - Characteristics 
Stepping motors 
Windscreen wiper motor 

Diesel engine/motor 

Diesel engine - Knocking 

Diesel engine - Operating principle 
Diesel engine - Combustion process 
Diesel engine - lgnition lag/delay 
Diesel engine - Features/characteristics 
Rear engine 

Electric motors 

Synchronous motor 

Brushless mofors 

Asynchronous motor 

Permanently excited motor 
Direct-current motor 

Compound motor 

Series-wound motor 

Shunt motor 


Electric drive motors 
Two-stroke engine 

Otto engine, spark ignition engine 
Otto engine - Knocking combustion 
Otto engines - Reducing pollutants 
Otto engine - Operating principle 
Otto engine - Combusfion proceSS 
Two-stroke spark-ignition engine 
Rotary engine 

Natural gas engine/drives 

Liquid petroleum gas (LPG) drive 
Side valves (sv) engine 

Overhead valve engine (OVH engine) 
Rotary engine, wankel engine 
Motorcycle engine 

Throttle valve actuator 
Elasto-kinematic 

Driving dynamics, dynamics of vehicle 

movement 

Driving dynamics - Control 


Driving dynamics, dynamics of vehicle 
movement - Two wheeler 
Repair order 
Operation/functional unif 
Casting 

Pressure die casting 

Gravity die-casting, chill casting, 
permanent-mold casting 
lnvestment casting 

Centrifugal casting 

Chiselling 

Recommissioning HV-vehicle 


Voltage and current curve of a piezO 
injector 

Pilot wire 

Pilot wire 

Engine performance curve 


Engine performance curves CV-engines 


Fuel-consumption map 
Torque hyperbola 
Traction-force hyperbola 
Filling channels 
Swirl passages 
Fuel linefpipe 
Waist line (car body) 
Conchoids 
Helical line 
Ecotronic 
Electrons 
Bioethanol 
Methyl tertiary-butyl ether 
Engine suspension 
Malleable cast iron 
Nodular-graphite cast iron 
Vermicular graphite cast iron 
Flake graphite cast iron 
Rear window wiper 
Customer loyalty 
Wheel mounfings 
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921 Ghép nối 
922 Ghế ngòi tiện nghi 
923. Gia công bề mặt - Thân vỏ xe 
924 Gia công có phoi 
925. Gia công có phoi - Bôi trơn 
926 Gia công có phoi - Làm nguội 
927 Gia công tinh 
928 Gia tốc, tăng tốc 
929. Giai đoạn cung cấp VP44 
930 Giai đoạn giữ ti kim 
931 Giai đoạn nhắc ti kim 
932 Giai đoạn hành trình cung cấp và hành 
trình còn lại của hệ thống bơm-ống 
dân-vòi phun 
933 Giai đoạn hành trình nạp và hành trình 
trước của hệ thông bơm-ống dẫn-vòi 
phun 
934 Giai đoạn phun của một bộ bơm-vòi 
phun kêt hợp 
935 Giai đoạn phun nhiên liệu chính 
936 Giải pháp truyền động thay thế 
937 Giải quyêt mâu thuẫn trong nhóm 
938... Giải quyết những phản đối 
939. Giảm áp suất (ABS) 
940 Giảm áp suất (ESP) 
941 Giảm chất độc hại 
942 Giảm chất độc hại - Động cơ Otto 
943 Giảm chât độc hại - Phương pháp 
944 Giảm chất độc hại ở động cơ diesel ô tô 


Fũgen 

Komfortsitze 

Ôn "THƯƠNG - Karosserie 
Spanen- Schmieren 

Spanen- Kuhlen 

Feinbearbeitung 

Beschleunigung 
Förderphasen-VP44 
Haltestromphase 
Anzugsstromphase 

Förder-und Resthubphase der PLD 


Joining 

Comfortable seat 

Surface treatment - Car body 
Cutting, chipping, machining 
Cutting - Lubrication 

Cutting - Cooling 

Fine machining 
Acceleration, Speed-up 
Delivery phase-VP44 
Holding current phase 
Pick-up current phase 


the PLN 
Saug- und Vorhubphase der PLD 


Phasen der Einspri Ỉ 

2y lu kh prifzung eines Pumpe- 
Haupteinspritzung (PDE) 
AIternative Antriebskonzepte 
Konfliktlösung im Team 
Einwandbehandlung 

Druckabbau (ABS) 

Druckabbau (ESP) 
Schadstoffminderung 
Schadstoffminderung - Ottomotor 
Schadstoffminderung - Verfahren 
Schadstoffminderung bei Diesel-Nfz- 


Injection phases of a unift-injector 
element 

Main injection 

Alternating drive concept 

Conflict resolution within the team 
Objection response Strategies 
Pressure reduction (ABS) 
Pressure reduction (ESP) 
Pollutant/contaminant reduction 
Pollutant reduction - Otto engine 
Pollutant reduction - Procedures 


thương mại 

945 bi HGU - „= Mötoren Reduction of harmful emissi _ 

h- phí chiêu khách (việc làm thiện Kulanz diesel engines xu ở gng 
Goodwil, fairness 


946 Giám sát cảm biến (cảm biến oxy) 
vị Giám sát góc chết 
hàng cabin trong xe (khoang hành 
949 Giản đồ sắt-carbon 
950 Giãn nở vì nhiệt 
951 Giaodiện _ 
952. Giao diện nối tiếp 
953 Giao diện Song song 
954 Giắc cắm bảo dưỡng 


Sondeniberwachun 

s g (À-Sonde 
Totwinkel-Ùberwachung k 
Innenraumiberwachung 


Sensor monitoring (oxygen SenSor) 
Blind spot monitoring 
Interior surveillance 


Eisen-Kohlenstoff-Schaubild 
Wärmeausdehnung 
Schnittstellen 

Serielle Schnittstellen 
Parallele Schnittstellen 


lron-carbon diagram 
Thermal expansion 
Interfaces 

Serial interfaces 
Parallel interfaces/ports 


955 Giới hạn dòng điê á VVartungsstecker 
: n : ' 
956 Giới hạn Ha vn “x câp Primärstrombegrenzung "tha disconnect plug 
957 Giới hạn tốc độ quay Drehmomentbegrenzung kiên lạc b) lan 0b - 
958 Giữa l Drehzahlbegrenzung —= limitation 
Feilen atilon speed limit 


Filing 

Filing - Iypes of cut 
Filing - Cut number 
Hill Descent control 


959 Giũa - loại gai 

960 Giữa - số cỡ gai 

961 Giúp chuyển động xuống dốc 
962 Giúp khởi chạy lên dốc 


Feilen - Hiebarten 
Feilen - Hiebnummer 
Bergabfahrhilfe 
Berganfahrhilfe 


963 Gò dập mí, cuốn mí. ghép mí: gắn má x 
viền -IẾN cuôn mí, ghép mí, gâp mép, _Bördeln hAheng control 
964 Gò láng ordering, fianging, edge-forming 
965 Gò sửa phả † Schlichten 
966 Góc gaðng/bue bại bảnh : Richten Smoothing 
camber BH kh NG thring 
967 Góc hiệu chỉnh 
968 _ Góc lệch bánh xe Korrektunwinkel 
969 _ Góc lệch ngang bánh x Radversatzwinkel correction angle 
ù Schräglaufwinkel lì ạtp offset angle 
970 Góc nêm eel slip angle 
971 Góc ngắt dòn Keilwinkel 
5 9 3 ï Wed 
972 _ Góc ngậm điện, dóc đé Offnungswinkel ge angle 
: sh, góc đóng mạch điệ tEIE Q Openi 
973... Góc ngậm điện - Điều chỉnh kửu Schliefšwinkel “AE ung PHẦP 


Schliefšwinkel -regelung 


Schliefšwinkel -steuerung Du —ngl6 - Regulation 


Dwell angle - Control 


974 Góc ngậm điện - Điều khiển 
975 Góc nghiêng dọc trụ đứng 


976 5 tê : Nachlauf 
977 S hư. ngang của trụ đứng Spreizung Caster 
oi “RE HiEe. 
978 Góc thoát Spanwinkel nh pin angle 
979 ` ¬ Freiwinkel uftlng angle 
đRo ni TT Nhờ của xe Schwimmwinkel Clearance angle 
âu bên ngoài hiêu chỉ : 
được bằng điện goài hiệu chỉnh  Elektrisch versfellbare Aufšenspiegel Si hả Am 
981 Gương phản xạ _ y adjustable exterior 
982 Gương phản xạ có Reflektoren HTOfS 
983 - Hãilòngoiakhách hàng 7 = BÀ HIORnPSRBkfor ai 
g Kundenzufriedenheit ..... reflector 
984 Hàn omer satisfaction 
985. Hàn bằng điện cự Schweifšen 
: C t 
trở, hăn TỊG Jc wolfram trong khí Han an TnSfJes-g0ffWSifS6h (WIG- TH ` 
schweifSen Ing (Tungsten Inert- 
986 _ Tàn bằng tia laser ) Gaswelding) or GTAW (Gas Tungsten 
987 _ Hàn điểm Laserschweiflen Arc Welding) 
PunktschweifSen — ko MU 
ot welding 


23 Bảng thuật ngữ Việt - 


Delivery und residual stroke phase of 


Intake and pre-stroke phase of the PLN 


xả 


988 Hàn hồ quang kim loại 

989 Hàn hồ quang kim loại trong môi trường 
khí bẩo vệ MIG-MAG 

990_ Hàn hơi nóng chảy, hàn gió đá 

991 Hàn kim loại trong môi trường khí hoạt 
tính (hàn MAG) 

992 Hàn kim loại trong môi trường khí trơ 
(hàn MIG) 

993 Hàn trong môi trường khí bảo vệ 

994 Hàn vảy 

995 Hành trình, khoảng chạy 


996 Hạt - 
997 Hạt bô hóng 
998 Heptan 


999 Hệ số dư lượng không khí 
1000 Hệ số ma sát 

1001 Hệ số nạp 

41002 Hệ số nạp 

41003 Hệ số nhiệt (thí dụ bugi) 
1004 Hệ số nhiệt độ dương 

1005 Hệ số thập phân 

4006 Hệ thống, nhóm thành phần 
41007 Hệ thống ABS/TCS khí nén 
1008 Hệ thống ABS khí nén 

1009 Hệ thống ABS-TCS 

41010 Hệ thống báo động 

4011 Hệ thống báo động chống trộm 
4012 Hệ thống bôi trơn 

41013_ Hệ thống bôi trơn động cơ 


1014. Hệ thống bơm-ống dẫn-vòi phun - Ô tô 


thương mại 

41015 Hệ thống bơm-vòi phun 

1016 Hệ thống bus dữ liệu 

1017 Hệ thống bus dữ liệu mạng nối nội 
bộ LIN 

1018 Hệ thống cân bằng điện tử 


4019 Hệ thống chẩn đoán trực tiếp trên xe 

4020 Hệ thống chẩn đoán trực tiếp trên xe 

ở châu Âu 

Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi 

phanh 

4022_ Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi 
phanh - Xe hai bánh 

4023 Hệ thống chống bó cứng bánh xe khi 
phanh cho hệ thống phanh khí nén 

4024 Hệ thống chống trộm 

4025 Hệ thống chuẩn định vị 

4026 Hệ thống chuyển đồi năng lượng 

1027 Hệ thống chuyển đổi nguyên vật liệu 

1028 Hệ thống cộng hưởng 

1029 Hệ thống cung cấp/vận chuyên nhiên 
liệu của MED-Motronic 

1030 Hệ thống cung cấp khí nén 

4031 Hệ thống cung cấp nhiên liệu 


1021 


41032 Hệ thống dẫn đường di động 
1033_ Hệ thống DPNR khử hạt và NOx 


1034 Hệ thống đàn hồi, hệ thống treo 
4035 Hệ thống đàn hồi - Ô tô thương mại 


1036 Hệ thống đàn hồi không khí với giảm 
chấn có điều chỉnh (ô tô thương mại) 


1037 Hệ thống đàn hồi và giảm chân - Xe 
hai bánh 
1038 Hệ thống đánh lửa 


1039 Hệ thống đánh lửa bằng/dùng transistor 


1040. Hệ thống đánh lửa bằng transistor - Xe 


hai bánh 

1041 Hệ thống đánh lửa điện cảm dùng 
transistor 

1042 Hệ thống đặt tên các loại thép theo 
chuẩn EN 


4043 Hệ thống đèn pha thích nghỉ 
4044 Hệ thống điện - Xe hai bánh 


1045 Hệ thống điều chỉnh cân bằng điện tử - 


Kỹ thuật ô tô thương mại 


1046 Hệ thống điều chỉnh độ trượt truyền 


động 


4047 Hệ thống điều chỉnh độ trượt truyền 


động - Xe hai bánh 


MetalllichtbogenschweifSen 
Metall-Schutzgasschweifen (MSG) 


Gasschmelzschweifsen 
Metall-Aktivgasschweifšen (MAG- 
SchweifSen) 
Metall-Inertgasschweifšen (MIG- 
SchweifSen) 
Schutzgasschweifšen 
Löten 
Hub 
Partikel 
Rufšpartikel 
Heptan 
Luftverhältnis 
Reibungszahl, Reibwert 
Fủllungsgrad - Liefergrad 
Liefergrad 
Wärmewert 
PTC (Positiver Temperatur Koeffizient) 
Dezimalsystem 
Baugruppen 
Druckluft ABS/ASR-Anlage 
Druckluft-ABS 
ABS-TCS-System 
Alarmanlage 
Diebstahlwarnanlage (DWA) 
Schmiersysteme 
Motorschmiersysteme 
Pumpe-Leitung-Dùse-Einheit - NFZ 


Pumpe-Dũse-Syslem 
Datenbussysteme 
LIN-Datenbussysteme 


Elektronisches Stabilitätsprogramm 
(ESP) 

On-Board-Diagnose (OBD) 
Europäischer On board Diagnose 
(EOBD) 

Anti-BIlockier-System (ABS) 


Anti-Blockier-System (ABS) - Zweiräder 
ABS fũr Druckluftbremsanlagen 


Diebstahlschutzsysteme 
Richtwinkelsystem 
Energieumsetzende Systeme 
Stoffumsetzendes System 
Resonanzsystem 
Kraftstofffördersystem der MED- 
Motronic 
Druckluftversorgungsanlage 
Kraftstoffversorgungsanlagen, 
Kraftstoffsystem 

Mobile Navigationssysteme 
DPNR-System 


Federung 
Federung - Nfz 
Luftfederung mit geregelter Dämpfung 


(NFZ) 

Federung, Dämpfung - Zweiräder 

Zũndanlagen 

Transistorzũndanlagen 
Transistorzũndsysteme - Zweiräder 
Transistor-Spulenzũndanlagen 
Bezeichnungssystem fùr Stähle nach 
rhÊ Scheinwerfersysteme 
Elektrische Anlage - Zweiräder 


ESP-Regelung - Nutzfahrzeugtechnik 


Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR) 


Antriebsschlupfsystem TCS - Zweiräder 






Metal arc welding 459 
Gas-shielded metal-arc welding 460 
Gas welding 156 
Metal active-gas-shielded welding 161 
(MAG) 
Metal inert-gas-shielded welding (MIG) 161 
Gas-shielded welding 160 
Soldering 155 
Stroke 79 
Particulate 340 
Sooty parficle 312 
Heptane 28; 29 
Alr ratio 276 
Friction coefficient 191 
Fill factor - Volumetric efficiency 203 
Volumetric efficiency 203 
Calorific/thermal value 654 
Positive Temperature Coefficient (PTC) 589 
Decimalsystem 76 
Component assembly 12 
Compressed air ABS/TCS equipment 762 
Compressed air ABS 761 
ABS-TCS system 730 
Alarm equipment/system 701 
Anti-theft alarm (ATA) 701 
Lubricating systems 233 
Engine lubricating system 233 
Pump-line-injector-system - CV 743 
Pump-injector-system 329 
Data bus systems 670 
Data bus system of Local Intereonnect 673 
Network (LIN) 
Electronic Stability Program 552 
On-Board-Diagnose 340 
European On Board Diagnostfics 348 
Anti-lock braking system (ABS) 545; 
851 
Anti-lock braking system - Two wheeler 731 
ABS for compressed air-brake system 761 
Anti-theft/car-theft protection system 695 
Straightening attachment system 468 
Energy converting/processing systems 17 
Material-processing system 16 
Resonance system 263 
Fuel conveying system 306 
Compressed air supply 53 
Fuel supply/feed system, 270; 
Kraftstoffsystem 281 
Mobile navigation systems 712 
DPNR-system (Diesel Particulate and 357 
NOx Reduction) 
Suspension 501 
Suspension - CV 749 
Air suspension with controlled damping S12 
(CV) 
Suspension and damping - Two wheeler T27 
lgnition system 642; 
655 
Transistorised ignition system 647; 
648 
Transistorized ignition system - TWo 723 
wheeler 
Transistor coil-ignition system 647 
Designation system for steelS according 176 
to EN 
Adaptive headlamp system 613 
Electrical system - Two-wheeler 722 
ESP-control - CV technology 764 
Traction control system (TCS), 545; 
Acceleration skid control (ASC) 551 
730 


Traction control system (TCS) - Two 
wheeler 




















23 Bảng thuật ngữ Việt - Đức - Anh 


1048 Hệ thống điều chỉnh khung gầm chủ 
động 

1049 _ Hệ thống điều chỉnh khung gầm điện tử 

1050 Hệ thống điều chỉnh lực phanh tự động Automatisch-lastabhängiger- 
tùy theo tải Bremskraftregler 

1051 Hệ thống điều chỉnh phanh điện tử-thủy  Sensotronic Brake Control system 
lực (SBC) (SBC) 

1052 Hệ thống điều hòa không khí Klimaanlage 

1053 Hệ thống điều khiển hộp số bằng điện-  EPS-Getriebesteuerung (elektro- 
khí nén (EPS) pneumatische) 

1054 Hệ thống điều khiển rơ moóc Anhängersteueranlage 

1055 Hệ thống điều khiển từ xa bằng tia Infrarot-Fernbedienungssystem 
hồng ngoại 

1056 Hệ thống điều khiển từ xa bằng vô 
tuyến 

1057 Hệ thống định vị toàn cầu 

1058 Hệ thống định vị và dẫn đường 

1059 Hệ thống đo điện tử - Thân vỏ xe 

1060 Hệ thống đo quang học - Thân vỏ xe 

1061 Hệ thống đòn bầy từ xa Telelever 

1062 Hệ thống ga tự động 


Active Body Control (ABC) Active body control (ABC) 


Elektronische Fahrwerk-Regelsysteme Electronic chassis control systems 
Automatic load-dependent brake power 
regulator 

Sensotronic Brake Control (SBC) 


Air conditioning system 
Electro-pneumatic transmission control 


Trailer control system 
Infrarot remote control system 


Funk-Fernbedienungssystem Remote control system via radio 


Global Positioning Systems (GPS) Global Positioning System (GPS) 
Navigationssysteme Navigation systems 

Elektronisches Messsystem - Karosserie Electronic measuring system - Car body 
Optisches Messsystem - Karosserie Optical measuring system - Car body 
Telelever-System Telelever-System 


Geschwindigkeitsregelanlage, Cruise/speed control system 
Tempomat 


1063 Hệ thống ga tự động với chức năng Tempomat mit Bremsfunktion 


phanh : 
1064 Hệ thông giảm chân 


Cruise control system with braking 
functfion, dynamic cruise control 


: : Dämpfung Damping 
1065 Hệ thông giảm chân - Xe hai bánh Dämpfung - Zweiräder Damping - Two wheeler 
1066 Hệ thông giăc cắm Steckersysteme Plug-in system 


1067 Hệ thống giữ chặt an toàn 

1068 Hệ thống hỗ trợ đỗ xe 

1069 Hệ thống hỗ trợ khởi động 

1070 Hệ thống hỗ trợ người lái xe 

1071 Hệ thống hỗ trợ phanh 

1072 Hệ thống hỗ trợ phanh khẩn cấp 

1073 Hệ thống hút/nạp vô cấp 

1074 Hệ thống hybrid nối tiếp 

1075 Hệ thống hybrid song song 

1076 Hệ thống khởi động bằng ngọn lửa 

1077 _ Hệ thống khởi động cho ô tô thương 
mại 

1078 Hệ thống kỹ thuật 

1079 Hệ thống kỹ thuật xe cơ giới 

1080 Hệ thống lái 


Sicherheitsrủckhaltsysteme (SRS) 
Parkassistent 
Starthilfsanlagen 
Fahrerassistenzsysteme 
Bremsassistent system(BAS) 
Active Brake Assit (ABA) 
Stufenlose Sauganlagen 
Serielles Hybrid-System 
Paralleles Hybrid-System 
Flammstartanlage 
Startanlagen fủr Nutzfahrzeuge 


Safety restraint systems (SRS) 
Parking-help/park-assisted system 
Auxiliary starting assistance systems 
Driver-assisted system 

Brake assist system 

Active Brake Assist (ABA) 

Infinitely variable induction systems 
Serial hybrid-system 

Parallel hybrid-system 

Flame start system 

Starting systems for commercial 
vehicles 

Technical system 

Motor vehicle as technical system 
Steering, steering system 


Technisches System 
Technisches System Kraftfahrzeug 
Lenkung, Lenksystem 


1081 hệ thống lái Ackerman 
1082 Hệ thống lái chủ động 
1083 - Hệ thống lái động 

1084 Hệ thống lái khung xoay 


Achsschenkellenkung 
Aktivlenkung 
Dynamiklenkung 
Drehschemellenkung 


Ackermann/kingpin steering 
Active steering 

Dynamic steering 

Turntable steering, swinging beam 
steering 


1085 Hệ thống lái phối hợp Superimposed steering systems 


, - Ùberlagerungslenkunge 
1086 Hệ thông lái thanh răng với hỗ trợ 


Zahnstangen-Hydrolenkung Hydraulic rack-and-pinion steering 
thủy lực 
1087 _ Hệ thống lái trục chuyển hướng - Xe Achsschenkellenkung - Zweiräder Steering knuckle - Two-wheeler 
hai bánh 


1088 Hệ thống lái với trợ lực điện lực 


: Elektrische Servolenkung (Servolectric) 
1089 Hệ thông lái với trợ lực điện tử-thủy lực 


Elektrohydraulische Servolenkung 
(Servotronic) 
Pumpenumlaufkihlung 
Motorkùhlsysteme 
Kennfeldgesteuerte Kũhlssysteme 


Electrical power (-assisted) steering 
Electro-hydraulic power steering 


1090 Hệ thống làm mát bơm tuần hoàn 

1091 Hệ thống làm mát động cơ 

1092 Hệ thống làm mát được điều khiển theo 
biểu đồ đặc trưng 

1093 Hệ thống lắp ghép 

1094 Hệ thống LH-Jetronic 

1095 Hệ thống ly hợp tự động (ACS) 

1096 Hệ thống nạp điện trên xe 


Pump circulation cooling 
Engine cooling systems 
Map-controlled cooling system 


Passungssysteme 
LH-Jetronic 


Automatisches Kupplungssystem (AKS) 
On-Board-Ladesystem 


Fit systems 
LH-Jetronic 
Automatic clutch system (ACS) 


, On-board charging system 
1097 Hệ thông nạp khí Ansaugsystem Air intake system 

1098 Hệ thông nạp không khí thứ cắp Sekundärluftsystem Secondary-air system 
1099 Hệ thống nhị phân 


Binärsystem 
Schwingsaugrohrsysteme 
Betriebsbremsanlage (BBA) 


Binary system 

Ram-tube systems 

Service braking system (SBS) 
Dual circuit service brake system 
Trailer brake system 

Dual line trailer braking system 


1100 Hệ thống ống hút/nạp dao động 

1101 Hệ thống phanh chính 

1102 Hệ thống phanh chính hai mạch Z2weikreis-Betriebsbremsanlage 

1103 Hệ thống phanh cho rơ moóc Anhängerbremsanlage 

1104 Hệ thống phanh cho rơ moóc hai đường _Zweileitungs-Anhängerbremsanlage 
dân 

1105 Hệ thống phanh điện tử 

1106 Hệ thống phanh điện tử (EBS) với hệ 
thống cân bằng điện tử (ESP) 


Elektronisches Bremssystem 
Elektronisches Bremssystem mit 
elektronischem Stabilitiätsprogramm 
(EBS mit ESP) 

Elektronisches Bremssystem 
-Nutzfahrzeugtechnik 
Feststellbremsanlage (FBA), 
Feststellbremssysteme 
Druckluftbremsanlage 


Electronic brake system 

Electronic brake system with electronic 

stability program (EBS with ESP) 

1107 Hệ thống phanh điện tử - Kỹ thuật ô 
tô tải 

1108 Hệ thống phanh đỗ xe 


Electronic brake system - CV 
technology 
Parking brake system 


1109 Hệ thống phanh khí nén Air brake system 


513 


18 


22 





1110 Hệ thống phanh khí nén-hai đường 
dẫn-hai mạch 

1111 Hệ thống phanh liên tục 

4112_ Hệ thống phanh ngoại lực 


1112_ Hệ thống phanh phụ - 

1114 Hệ thống phanh tay/đỗ và phanh phụ - 
Ô tô thương mại " 

4115_ Hệ thống phun cho động cơ diesel ô tô 
thương mại - h 

1116 Hệ thống phun dùng ống phân phôi cho 
ô tô thương mại : - ¬- 

1117 Hệ thống phun dùng ông phân phôi với 
khuếch đại áp suất (xungx) - 

1118_ Hệ thống phun nhiên liệu điện tử ME- 
Motronic "_ 

1119 Hệ thống phun xăng điện tử kiêu LH- 
Motronic 

1120 Hệ thống quan sát ban đêm 

41121 Hệ thống sô học 

44122 Hệ thống sưởi 

41123 Hệ thống sưởi phụ 

1124 Hệ thống tăng áp ¬ 

1125 Hệ thống thập lục phân, hệ mười sau 

4126 Hệ thống thông hơi thùng nhiên liệu - 
Giám sát " 

1127 Hệ thống thông tin, giải trí 


1128 Hệ thống thông tin điện tử 
44129 Hệ thống thu hôi hơi xăng 


1130 Hệ thống tiện nghỉ 

1131 Hệ thống treo bánh xe ". 
4132_ Hệ thống treo từng bánh xe độc lập 
1133 Hệ thống trợ lực lái 

4134 Hệ thống truyền động 


1135 Hệ thống truyền động - Ô tô thương mại 


1136 Hệ thống truyền động - Xe hai bánh 
1137 Hệ thống truyền động hybrid phân 
nhánh công suât 


44138 Hệ thống với hiệu chỉnh trục cam nạp và 


trục cam thải - 
4139 Hệ thống xả khí thải 


1140 Hệ thống xecơgiới - 
1141 Hệ thống xử lý thông tin 
1142 Hiển thị bên trên 


1143 Hiệu chỉnh cánh dẫn (máy nạp có hình 


dạng tua bin thay đổi được) 
4144 Hiệu chỉnh theo độ cao 
4445 Hiệu chỉnh trục cam : ẹ 
41146 Hiệu chỉnh trục cam được điêu khiên 
theo biểu đồ đặc trưng . l 
1147 Hiệu chuẩn số lượng bằng không 
4448 Hiệu số góc đánh lái 
14149 Hiệu suất : 
1150 Hiệu ứng cộng hướng 
1151 Hiệu ứng giao thoa 
4152_ Hình dạng thân vỏ xe h 
4453_ Hình dạng tua bin thay đôi được 
1154 Hình thang lái 
4155 Hình thành hạt 
4156 Hình thành hạt muội 
4157 Hình thành hòa khí 


414158 _ Hình thành hòa khí - Động cơ diesel 
44159_ Hình thành hòa khí - Động cơ Otfo 
41460 Hinh thành hòa khí - Xe hai bánh 
4161 Hình thành hòa khí bên ngoái 

4462_ Hình thành hòa khí bên trong 


1163 Hình thànhtro - 

1164 Hòa khí đồng nhất 

1165 Hồ quang 
41466 Hỗ trợ đỗ xe băng hình ảnh 
1167 Hỗ trợ giữ làn đường 

41168 Hỗ trợ mômen xoän 

1169 Hỗ trợ thay đồi làn đường 
1170 Hồi lưu khí thải 


4171 Hồi lưu khí thải - Giám sát : 
4172_ Hồi lưu khí thải bên trong động cơ 


PTNT "TỦ li: À (C2) d/2./), 





Zweikreis-Zweileitungs- 
Druckluftbremsanlage 
Dauerbremsanlage 
Eremdkraftbremsanlage 


Dual-circuit dual line air brake system 


Continuous brake system 

Brake system with external pOWer 
SOUrce 

Auxiliary brake system 

Parking and auxiliary brake system - CV 


Hilfsbremsanlage (HBA) 
Festsiell- und Hilfsbremsanlage - NFZ 


Einspritzanlagen fủr Nfz-Dieselmotoren  Injection system for CV diesel engines 


Common-Rail-Systeme fũr Níz Common rail system for CV 


Common rail system with pDressure 
booster (x pulse) 


Fuel injection system ME-Motronic 


Common-Rail-Systeme mit 
Druckverstärkung (x-Pulse) 
ME-Motronic 

LH-Motronic LH-Motronic 

Night vision system 
Number systems 
Heater/heating 


Nachtsichtsystem 
Zahlensysteme 


Heizung kc 

Auxiliary heafing system 
heizsysteme 

ẽ.aa Supercharging systems 


Hexadecimal system 


C eeLbeem ngó Tank ventilation system - Monitoring 


Tankentluftungssystem - Ủberwachung 


Infotainmentsystem Information system for entertainment 


Elektronisches Auskunftssystem Electronic information system 


Regeneriersystem Regenerating system 
Comfort systems 
» . 
Kcdeoftinpufl Wheel suspenslon 


Independent suspension 

Power assisted steering systems 
Drivetrain 

Powertrain/drivetrain - CV 
Power/drive train - Two wheeler 
Power-split hybrid system 


Einzelradaufhängung 
Hilfskraftlenksysteme 

Antriebsstrang 

Antriebsstrang - NFZ 

Antriebsstrang - Zweiräder 
Leistungsverzweigtes Hybrid-System 


Systems with adjusfing the intake and 
exhaust camshaft 
Exhaust system 


Systeme mit Verstellung der Einlass und 
Auslassnockenwelle 
Abgasanlage, Auspuffanlage 


Motor vehicle as a system 


SGinn PEHÃ An 6 Information-processing system 


Informationsumsetzendes System 


ẽ.. Sài sai blade adjusment (VTG- 
Leitschaufelverstellung (VTG-Lader) RrBne —Hh ade ad|j 
charge 


Altitude compensation 
Camshaft adjustment 
Map-controlled camshaft adjustment 


Höhenkorrektur 
Nockenwellenverstellung 
Kennfeldgesteuerte 
Nockenwellenverstellung 


Nullmengenkalibrierung Zero-quantity calibration 


Ỉ Ï Toe difference 
” Efficiency, efficiency factor 
“. Resonance effect 
Interferenzeffekt Interference effect 
Karosseriebauformen Car body . cư 
VTG (Variabler Turbinen-Geometrie) Variable turbine g 
Lenktrapez Steering trapezoid 
Emri sibihlug Particle production 
ErieiBlùnb Particle production 


Mixture formation, fuel-mixture 
generation, carburation 

Mixture formation - Diesel motor 
Mixture formation - Otto motor 
Mixture formation - Two wheeler 
Exterior mixture formation 
Interior mixture formation 


Gemischbildung 


Gemischbildung - Dieselmotoren 
Gemischbildung - Ottomotoren 
Gemischbildung - Zweiräder 
ÂuRRere Gemischbildung 

Innere Gemischbildung 


Ash formation | 
Homogeneous/homogenous mixfure 
Arc 

Camera-assisted parking 

Lane keeping assist 

Torque support/assist 

Lane change assistant 

Exhaust gas recirculation (EGR) 


Aschebildung 

Homogenes Gemisch 
Lichtbogen 

Kamerabasierte Einparkhilfen 
Spurhalteassistent (Lane Assisf) 
Drehmomentunterstũtzung 
Spurwechselassistent 
Abgasrickfũhrung (AGR) 


Exhaust gas recirculation - Monitoring 


Abgasrickfihrung - Ùberwachung Internal engine exhaust gas recirculation 


Innermotorische Abgasrickfihrung 


785 
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1173 Hồi lưu khí thải ở áp suá 
* p Suât cao 
1174 Hôi lưu khí thải ở áp suất thá Hochdruck-Abgasrickfuhrun 
1175 Hồi vị của piston P suốt thập Niederdruck-Abgasrickfihrung Lo  n NHN EGR J55 1244_ Kết nối trục-đi Welle-Nabe-Verbind Shaft-hub connecti 453 7 
1176 Hỗ S3 3 To : Kolbenri OW-pressure EG 13 êt nôi trục-đùm elle-Nabe-Verbindungen aft-hub connections 
1177 Hộp n hòa khí không đồng nhất ——-I h Plunger reset R 354 13 41245_ Khả năng đáp ứng thời gian thực Echtzeitfahigkeit Real-time capability 671 19 
1178 Hô há £, ' Boxfilter š Heterogeneous/inh l 937 18 1246 Khả năng tự chẩn đoán Diagnosefähigkeit Diagnostic capability 318 12 
1179 Hộp Binh xi ~ 3n phân phối Verteilergetriebe Box filter TJONEHEMHN THRGGHIEC 276 12 1247 Khách hàng lớn Grof4kunde High-volume customer, large customer 55 3 
1180 Hộp ph vi? với ly hợp nhiêu đĩa Verteilergetriebe mit Transfer case 21 1 4248_ Khách hàng thường xuyên Dauerkunde, Stammkunde Standing/regular customer 55 3 
1181 Hộp số giuyễn đối Lộ HMHÓ tâm Verteilergetriebe mà — — KH. Transfer case with multi-plate clutch “ kẸ IS PHSEDDATLELH - rấ“42<en ChaiG9IBSEUBI-BUBRSTHT - 5 
Đã Ho. x1“... “nh... ẽï-Ýa _ j8 4 
Hộp số chuyển số trực tiế 0g gearbox - Two wheeler —ÝÍÝeg dc. 
lS HữnganEluefne. TU Tờ ng Direktschaltgetri kẻ 21 đánh lửa 
1184 Hộp hà Tin cà ð# Worisionlie (DSG) Direct shift gearbox 1252 Khe hở xú páp Ventilspiel Valve clearance 250 11 
: p - O tô thương mại Wechselgetriebe - NFZ Change/variable-speed gearbox 418 16 1253 Khí dầu mỏ hóa lỏng (LPG) Autogas, Liquefied Petroleum Gas LPG (Liquefied Petroleum Gas) 34 4 
s £ : . Variable- 411 LPG 
1 ã Hài số 'xeh nh —" ° - thương mại Verteilergetriebe - Nutzfah 5 V PRRREDEREARRBSOEEB g©arbox 747 ke 41254 Khí hóa lỏng lu ỹ Petroleum Gas (LPG) Liquified Petroleum Gas 369 15 
1187 Hô D Số † ng việc bảo dưỡng Schaltgetriebe - W .. Transfer case/box - Co : 4255 Khí thiên nhiên Erdgas Natural gas 28 4 
1188 Hộp số ~ã : nh VẤN) động hóa Schaltgetriebe MS .. uaan Manual gearbox - ă_ MSIHBIB 747 22 1256 Khí thiên nhiên hóa lỏng (LNG) Liquefied Natural Gas (LNG) Liquefied Natural Gas (LNG) 34 1 
1189 Hộp Số — lôi/chân đoán sự cố Schaltgetriebe - EBhleemio Manual gearbox - gioi 416 16 4257 Khí thiên nhiên nén (CNG) - Compressed Natural Gas (CNG) Compressed natural gas (CNG) 34 1 
văNu Automatik-Getrieb = Manual gearbox - Troubleshooii Hz 16 1258 Khí thoát lọt (Khí từ buông đốt thoát lọt Blow-by-Gase Blow-by-Gase 234 11 
1190 Hộp số tự động - Bộ ly hợp Getriebe IS Automatic gearbox lu đi: lx b. 2U la 
1191 Hộp số tư đông - Ct “ Automatik-Getriebe - = 16 1259 Khóa _ Verriegelung Locking 701 20 
số P SỐ tự động - Chương trình chuyển "a _ 20k Automatic gear box - Clutchs 436 1260 Khóa chông chuyên động Wegfahrsperre Vehicle immobiliser 695 20 
1192 Hộp số tự động - có cá challbrogramm_. Automatic gearbox - Shift BFöditarhi 429 16 1261 Khóa chống chuyển động điện tử Elektronische Wegfahrsperre (EWS) Electronic imnmobilizer system (EIS) 695 20 
1193 H ộp SỐ 1# đfểnu 3ã dp Automatik-Getriebe - 431 16 41262 Khóa dọc Lãngssperre Longitudinal lock 441 16 
1194 Hộp sÌ 1m HN Ẫ mi - Ố Autfoiriatitetsetrisise : ': Automatic gear box - slepped 41263 Khóa đậu xe Parksperre Parking lock 429 16 
s;oc_ ChUyễn số lên chất lượng Aulometik-etriebe - Aulomadio gear box,  OiIfui r— 16 Di Bún ¬- nhị, vung Khối dồn Hi cenronoien —Ý.ŸŸỷÏŸỷ kim hở 
195 HAp SỐ tự động - Điều khiển điện-thủy TT nà An matlc gearbox - Shifi-quality control — 429 = 1266 Khóa đồng tốc "sa... Lm xanh GIENH 414 146 
`. IIK-Cetrlebe - elektro- : ẫ 
1196 to Sô tự động - Điều khiển hộp số TH Steuerung Le Ug gear box - Electrohydraulic 427 16 _. Kiến bung IấïM — "an system túi ấp 
. thích ứn utomatik-CGetriebe - : l ¬ 
1197 ` Hộp số lạ động - Điều khiể ` Getriebe BÍSUBIUDO adaptive Automatic gearbox - A daptive 430 4269_ Khóa trung tâm điều khiên băng điện Elektropneumaftische Electro-pneumatic central locking 696 20 
Ghuyền sẽ ` u khiên thời đểm  Automatik-Getriebe - transmission control 432 16 -khnênp Zentralverriegelung syslem _ 
1198 Hộp số tự động - Mạch dà Schaltpunktsteuerun g Automatic gearbox - Shift 8dfhl cenbai 4270_ Khóa trung tâm điều khiên băng động Elektromotorische Zentralverriegelung Electro-motive central locking system 696 20 
1199 Hộp số tự động - Phản tủ huyả cá Automatik-Getriebe - Ôlkrei 16 cơ điện 
1200 Hô h xo Cán Phân tử chuyển số Automatik-Getrlobe = s tới s eÙ Automatic gearbox - Oil circuit 4271 Khóa vi sai có thể chuyển đổi được Schaltbare Ausgleichsperren Shiftable differential lock 445 16 
1201 Hô bô s đăng ,+ n Automatik-Getriebe - TYnnbeoTTP T0 Automatic gearbox - Shift ni | scã 16 4272_ Khóa vi sai tự động Selbsttätige Ausgleichssperren Automatic differential lock 445 46 
1202 _ Hộp số với ồn : th ai bánh Automatische Getriebe - — Automatic gear box - E8flrimoi s 429 16 4273. Khóa vi sai với ly hợp nhiều đĩa Ausgleichssperre mit Lamellenkupplung  Differential lock with multi-plate clutch 445 16 
1203 hộp số với ống trượt gài số - đề Schaltmuffengetriebe Iräder Automatic gear box - Two MiBfler ben "8 TT Ấn cm ——ằ ai F be W 
Ẹ ng trục Schaltmuffengetriebe - dheklossjke Selector sleeve gearbox /21 21 1275 Khoảng cách đánh lửa Zũndabstand - Ignition interval 207 10 
1204 Hộp số với Ống trượt gài số ` SIg Selector sleeve gearbox - i terl6al sH 412 16 1276 Khoảng lắp vành bánh xe (Khoảng Einpresstiefe, Räder Offset S4 18 
đồng tHE Ø† gài số - không Schaltmuffengetriebe - ungleichachsi (equiaxed) shaft 413 16 cách từ giữa mâm bánh xe đên mặt 
1205 Hộp trục khuỷu, các te g Selector sleeve gearbox - non-identical 4 hd trong] =_ : : : : 
1206 Hộp trục khuỷu hai phà Kurbelgehäuse shaft 12 16 1277 Khoảng thời gian chu kỳ Periodendauer Period duration 569 19 
1207 Hợp Shin HC phân Zweiteilige Kurbelgehäuse Crankcase 41278 Khối lượng cho phép của ô tô thương Zulässige Massen von Nfz Permissible weight of CV 735 22 
1208 Hợp chất thơm HC-Verbindungen Dh Sa crankcase — 11 mại d 
1209 Hợp đồng I n N Aromate Compouds 11 1279_ Khôi lượng được treo Gefederte Masse Sprung mass 499 18 
1210 Hợp đồng KH đông dịch vụ Dienstvertrag Aromatic 340 13 1280 Khối lượng không được treo Ungefederte Massen Unsprung masses 502 18 
1211 Hợp đồng mua xi : uê-mua) Leasingvertrag Employment/service contract 28 1 1281 Khối xi lanh Zylinderblock Engine block 210 11 
1212_ Hợp đồng mưó Kaufvertra Leasing contract 96 3 4282_ Khối xi lanh kiêu hở Open-Deck-Ausfihrung Open deck design 211 11 
1213 Hợp đồng Binh “rà MiofVefifao Purchase contract 96 3 4283 Khối xi lanh kiểu kín Closed-Deck-Ausfihrung Closed-Deck-Design 211 11 
1214 Hợp Kmmhon chữa/bảo hành Werkvertrag Rental contract 96 3 1284 Khởi chạy lên dốc Hill Holder Hill Holder 554 18 
sẽ Hư hỏng ở piston Aluriniumlegierungen (Hà ao Contract se 3 c—= ..— nên hong cân chìa khoá ng ` SE cóc ~ 
16 Hưó K` là : olbenschä uminum allo 3 ớp ba chạc ripodegelen ripod join 
1217 Hường đến kh —— Piston PK : 185 8 1287 Khớp các đăng Kreuzgelenke Universal joint 438 16 
1218 Hướng dẫn vận c— Reparaturanleitungen g Dynamic route guidance 224 11 1288 Khớp cao Su Silentblocgelenke Silentbloc joints 440 16 
1219. Hướng đến khách hàng Betriebsanweisungen cPair Inetruetionsƒmanuals É r mm. n S cenui tan dỈ T0 k 
1220 Hướng phân cực Kundenorientierung Operating instructions 9 3 1290 Khớp đĩa vải dệt Gewebescheibengelenke ¬ Hardydises - " 440 16 
1221 Hybrid nhẹ trung bình Polarisationsrichtung Customer orientation 90 “2 1291 Khớp đông tôc Gleichlaufgelenke, homokinetische Constant velocity joints, homokinetic 439 16 
1222 Hybrid toàn phần Mild-, Medium-Hybird Polarisation direction bài 3 Gelenke Joints 
1223 Hybrid vi mô Voll-Hybrid Mild, medium hybrid 667 19 1292_ Khớp kép Doppelgelenke Double joint 439 16 
1224 Hydro carbon, chưa chấy Micro-Hybird Full hybrid ai 15 4293 Khớp nôi Topfgelenke Pot joints 439 46 
1225 Hydrohoa KohlSfiaseersiof6 Micro hybrid 15 1294 Khớp nối Gelenke dJoints 437 16 
1226 lon hóa Hwdrlsreri , uInVerbrannt 2 ke satmdke. unburned _ 15 1295 Khớp nối khô Trockengelenke Dry-disc joint, flexible discs 437 16 
1227 Isooctan lonisation ydration/hydrogenation 13 1296 Khúc xạ kế Refraktometer Refractometer 39 1 
1228 Isoparafin Isooktan lonisation s. 1 4297 Khuếnh đại áp suất - Ô tô tải dùng ống _ Druckverstärkung - Common-Rail- Pressure booster - Common-rail-CV 741 22 
1229 Kéo cắt tôn lsoparaffine lsooctane S8 19 phân phối Nutzfahrzeug 
1230 Kế hoạch bảo dưỡn Blechscheren lsoparaffin 28 1 1298 Khung gàm Fahrwerk Chassis 478 18 
1231. Kế hoạch bảo trì š Wartungsplan Sheet metal shears ếi 1 1299_ Khung gầm với hệ thống đàn hôi khí Hydractives Fahrwerk Hydractive chassis 506 18 
1 ¬ ĐA: nntupnyl Servi ¡ 1 en-thủ ủ đệ 
{ BE Kế C2 mài 4ó ¬ TMG (rENG Dn eC CS chen cong plan/schedule 18 : 1300 n nnTima-li t6 Amnd mại Fahrwerk - Nfz Chassis - CV 749 22 
nén _ ang áp khí thải và máy Kombination von ĐÁ ức Traffic Message Channel 18 1 1301 Khung sườn xe mô tô Motorradrahmen Motorcycle frame 726 21 
tu Đa nồi bằng hình dạng (kết nối cứng) —. nhi km kien ng of ơn gas ng. n Enn Tư ơn ni vượng ——— Reduktion toc oocfchilg reduction xe = 
êt nôi bằng vật liê mschlùssige Verbi er and compre XI lý 
1238 Kết nói bụ con liệu Stofschlũssige te nh Keyed connections p NOẠỆ 4304 Kích hoạt báo động Alarmauslösung Alarm trigger 702 20 
-Ê SANG. - ở N SH Khmer sạn t0 AE mmeme 2n moi mo 
ết nối đi Èưy y3: m Iftverbind Ww/threaded joi ích thước piston olbenabmessungen iston 
1239 Kết nói Bên KV) Niöiverbindupgen Pin WEifPSPHWBHS” - 145 7 4307 Kiểm soát áp suất dầu ÖlIdruckprifung Oil pressure check 238 11 
1240 Kết nối khớp/cắm nhanh Fgeverbindungen Riveted joints 150 7 1308 Kiểm soát độ kín Dichtheitsprủfung Leak test 247 11 
1241 Kết nói lực =ã Schnappverbindungen Connections 151 TẢ 4309 Kiểm soát khoảng cách đỗ xe Park Distance Control C1325 Park Distance Control (PDC) 708 20 
1242_ Kết nối nén lép Kraftschlissige Verbindunqe Snap-in connections 146 ĩ 1310 Kiểm soát mức dầu Ölstandskontrolle Oil level check 237 11 
1243 Kết nói then Pressverbindungen gen tuy connections ĐA ự 4311 Kiểm soát tình trạng lớp sơn Prufen des Lackzustandes Checking of paint/lack condition < 1 
Passfeder-Verbin ress-fit joints 4312_ Kiểm toán, kiểm tra, đánh giá Audit Auditing 
dungen Featherkey connections la ĩ 4313 Kiểm tra áp suất cao Hochdruckprủfung High pressure checking 540 18 
153 ĩ 4314_ Kiểm tra áp suất nén, động Kompressionsprifung, dynamische Compression test, dynamic 216 11 

















1315 Kiểm tra áp suất thấp 

1316 _ Kiểm tra áp suất thất thoát 
1317 Kiểm tra cao áp 

1318 Kiểm tra cơ cấu tác động 
1319 Kiểm tra độ nén khí 

1320 Kiểm tra độ rò rỉ phanh 

1321. Kiểm tra động độ nén xi lanh 
1322 Kiểm tra hệ thống khí 


1323 Kiểm tra hệ thống khí, định kỳ 
1324 Kiểm tra lắp đặt hệ thống khí 


1325 Kiểm tra ly hợp 
1326 Kiểm tra ngắn mạch 
1327 Kiểm tra phanh 
1328 Kiểm tra sự tăng tốc 
1329 Kiểu dẫn động 
1330 Kiểu kết cấu lốp xe - Xe hai bánh 
1331 Kiểu piston 
1332 Kim loại cứng 
1333. Kim loại nặng 
1334 Kim loại nhẹ 
1335 Kim loại phi sắt, kim loại màu 
1336 Kim phun, van phun 
1337 Kim phun áp điện 
1338 Kim phun không có đường dầu hồi 
1339 Kim phun với van điện từ 
1340 Kính an toàn 
1341 Kính an toàn một lớp 
1342 - Kính an toàn nhiều lớp 
1343 Kỹ thuật đa xú páp 
1344 Kỹ thuật đặt câu hỏi 
1345 Kỹ thuật điện 
1346 _ Kỹ thuật điều chỉnh 
1347 Kỹ thuật điều khiển 
1348 Kỹ thuật gia công, kỹ thuật sản xuất 


1349 Kỹ thuật kiểm tra 

1350 kỹ thuật kiểm tra độ dài 

1351 Kỹ thuật planar 

1352 Kỹ thuật tần số cao, kỹ thuật cao tần 
1353 Kỹ thuật vật liệu 

1354 Kỹ thuật xe hai bánh có động cơ 
1355 Kỹ thuật xe thương mại 


1356 Ký hiệu cửa sổ 
1357 Lã, khoét 
1358 Lã côn 
1359 Lá chắn cơ khí (cửa trập co) 
1360 Làm/gõ phẳng lại vét lõm 
1361 Làm dầu thành bùn 
1362 Làm đặc dầu 
1363 Làm loãng dầu 
1364. Làm mát ắc quy bằng quạt gió 
1365 Làm mát bằng chát lỏng 
1366 Làm mát bằng không khí 
1367 . Làm mát bằng quạt gió 
1368 Làm mát động cơ - Xe hai bánh 
1369 Làm mát không khí nạp 
1370 Làm mát tuần hoàn cưỡng bức 
1371 Làm nút vỡ 
1372 Làm tối ưu việc chuyên động êm 
1373. Làm tương hợp, lốp xe 
1374 Làm việc nhóm 
1375 Làm việc với điện áp 
1376 Lãnh đạo doanh nghiệp 
1377 Lãnh đạo nhân viên 
1378 Lắc/đảo 
1379 Lắp ghép 
1380 Lắp ghép lỏng 
1381. Lắp ghép trung gian 
1382. Lắp ráp chốt piston 
1383. Lắp ráp piston 
1384 Lập luận 
1385 Lệch trục 
1386 Liên kết các hệ thống của xe cơ giới 
1387 Liên kết kim loại 
1388 Linh kiện điện tử 
1389. Lò chuyển đổi methanol 
1390 _ Lò sưởi phụ PTC 
1391. Lò xo/bộ đàn hồi cao sụ (xilen bloc) 
1392 Lò xo lá 
1393. Lò xo thanh xoắn 


Niederdruckprifung 
Druckverlustprifung 
Hochdrucktest 

Stellgliedtest 

Kompressionstest 
Dichtheitsprifung Bremse 
Dynamischer Kompressionstest 
Gasanlagenpriifung (GAP) 


Gasanlagenprifung, Wwiederkehrende 


©assystemeinbaupriifung (GSP) 


Kupplungsprifung 
Kurzschlussprifung 
Bremsenprifung 
Hochlauftest 
Antriebsarten 
Reifenbauarten - Zweiräder 
Kolbenbauarten 
Hartmetalle 
Schwermetalle 
Leichtmetalle 
Nichteisenmetalle 
Injektor 
Piezoinjektor 
Rủcklauffreier Injektor 
Injektor mit Magnetventil 
Sicherheitsglas 
Einscheiben-Sicherheitsglas 
Verbund-Sicherheitsglas 
Mehrventiltechnik 
Fragetechniken 
Elektrotechnik 
Regelungstechnik 
Steuerungstechnik 
Fertigungstechnik 


Priftechnik 
Längenpriftechnik 
Planartechnik 
Hochfrequenztechnik 
Werkstofftechnik 
Zweiradtechnik 
Nutzfahrzeugtechnik 


Symbol Window 
Senken 
Kegelsenker 
Shutter (mechanische Blende) 
Ausbeulen 
Ôlverschlammung 
ÔIverdickung 
Ôlverdinnung 
Gebläsekihlung der Akkumulatoren 
Fllssigkeitskihlung 
Luftkủhlung 
Gebläseluftkihlung 
Motorkủhlung - Zweiräder 
Ladeluftkihlung 
wangsumlaufkiihlung 
Cracken 
Laufruhen-Optimierung 
Matchen, Reifen 
Teamarbeit 
Arbeiten unter Spannung 
Geschäftsleitung 
Personalfhrung 
Wanken 
Passungen 
Spielpassung 
Ùbergangspassung 
Kolbenbolzenmontage 
Kolbenmontage 
Argumentation 
Desachsierung 
Systemverbund eines Kraftfahrzeugs 
Metallbindung 
Elektronische Bauelemente 
Methanol-Reformer 
PTC Zuheizer 
Gummifeder 
Blattfedern 
Drehstabfeder 





Low pressure test/check 
Compression loss test 
High-pressure test 
Actuator test 
Compression test 

Leak test brake 

Dynamic compression test 
Gas system inspection 


Gas system inspection, Deriodic 
Gas system installation inspection 


Clutch checking 
Short-circuit test 
Brake test 
Run-up test 
Drive type 
Tire building type - Two wheeler 
Piston types 
Hard metals/carbides 
Heavy metals 
Light metals 
Non-ferrous metals 
Injector 
Piezo injector 
Direct-acting injector 
Injector with solenoid valve 
Safety/security glass 
Single-pane Safety glass 
Laminated safety glass (LSG) 
Multi-vave technology 
Interviewing/questioning technique 
Electrical ©engineering 
Control technology 
Control technique/technology 
Production engineering, manufacturing 
technique 
Test technology/technique 
Linear test technology 
Planar technology 
High frequency technology 
Material science 
Motorcycle technology 
Commercial vehicle technology 


Symbol window 
Countersinking 
Countersinks 
Shutter 
Flatten, dent removal 
Oil sludging 
Oil thickening 
Oil dilution 
Forced-air cooling of the batteries. 
Liquid cooling 
Air cooling 
forced/fan-type air cooling 
Engine cooling - Two wheeler 
Charge air cooling 
Forced-circulation cooling systems 
Cracking 
Smooth running optimisation 
Matching, tyres 
Team work 
Work on live system 
Management board 
Personnel leadership 
Rolling/swaying 
Fits 


Clearance fits 
Transition fit 
Piston pin installation 
Piston installation 
Argumentation 
Axial offset 
Motor vehicle as Composife system 
Metalic bond 
Electronic Components 
Methanol reformer 
PTC auxiliary heater 
Rubber spring 
Leaf springs 
Torsion bar Springs 
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Springs 
Stahlfedern Ỷ.. dhŸng 
1394 Lò xo thép : Schraubenfeder Valve spring 
41395 Lò xe ng Ventilfeder Types of corrosion 
1396. Lò xo xú pập Korrosionsarten Alarm types 
41397 Loại ăn ftQB Alarmarten Disposal 
4398 Loạibáo động - Entsorgung End of life vehicle disposal 
1399 Loại bỏ,xửlýthải — Altautoentsorgung Filter types 
4400 Loại bỏ ô tô hệt hạn sử dụng Filterarten mon-Rail- Types of high-pressure pump, common 
TL ni T n g9W6ungnggvbl dùng _ Hochdruckpumpentypen, Com rail-CV 
41402 Loại bơm . EW tô thương mẹ Nutzfahrzeuge HEER Types of high-pressure pump, common 
hệ thông phun Hochdruckpumpen : 


Ï áp, ô tô thương mại 
Loại bơm cao áp, ô tÔ 
7 dùng hệ thống phun CR - Bơm cao áp 
2 piston - 
Ï áp, ô tô thương mại 
Loại bơm cao áp, ô tô 
” dùng hệ thống phun CR - Bơm cao áp 
3 piston - 
| áp, ô tô thương mại 
5_ Loại bơm cao 8p, Ô 
= dùng hệ thông phun CR - Bom cao áp 
4 piston . 
1406 Loại câu trúc Ô trượt 


Ï - rail-CV - 2-pistons high-pressure pump 
Common-Rail-Nutzfahrzeuge 


Zweikolbenhochdruckpumpe 
Hochdruckpumpentypen, 
Common-Rail-Nutzfahrzeuge - 
Dreikolbenhochdruckpumpe 
Hochdruckpumpentypen, Common- 
Rail-Nutzfahrzeuge - 4-Kolben- 
Hochdruckpumpe 
Gleitlagerbauarten 


Types of high-pressure pump, common 
rail-CV - 3-pistons high-pressure pump 


Types of high-pressure pump, common 
rail-CV - 4-pistons high-pressure pump 


Friction-bearing designs, construction 
type of plain bearing 
Lubricant types 


Schmierstoffarten Types of waste 


4407 Loại chất bôi tron 


nhà Abfallarten Current types 
41408 Loại chât thải Stromarten Types of contracts 
1409 Loại dòng điện Vertragsarten Customer type _ 
1410 Loại hợp đông Kundenarten . Type of airconditioners 
1411 Loại khách HẠNG. ông khí Bauarten von Klimaanlagen Types of chip 
41412 Loại mây điêu hòa không Spanarten Types of paint 
1413. Loại phoi Lackarten Signal type 
1414 Loại sơn - Signalarten : Drive type - CV 
t6 1390 mg 080ngngi  Anetnmen.k Đen ng 
1416 Loại : raftra 


Insulation faults 

Elastic steering faults 
Cardan failure, gimbal error 
Cross-ply tyre 


1417 Loại xe hai bánh có động cơ 
1418 Lỗi cách điện `... 
1419_ Lỗi đánh lái do tính đàn hôi 
1420 Lỗi trục các đăng 


Isolationsfehler 
Elastischer Lenkfehler 
Kardanfehler 
Diagonalreifen 


1424 Lốp xe Tyres - Bias belted 


s - Balancing 
ti - tread wear indicators —. 
Tyres - MCT technology (MCT = 
Compound Tread) 
Tyres - Wet grip 
Tyres - Reinforced ( 
Tyres - Pressure control system 
Tyres - Fuel efficiency 
Tyres - structure 
Tyres - Dimensions 
Tyres - S1 Dung 
- Runfla 
—. : : tyres (commercial tyres) 
Tyres - CarcasS 
Tyres - Force@s 
Tyres - Tread 
Tyre - CV 
Tyres - Speed = na 
- Designation 
biện - L0aoinoibseringlkariiffi 
capacity 
Tyres - Rolling noise 
Tyres - Aspect ratios 


Reifen - Bias Belted 
Reifen - Auswuchten 
Reifen - Abriebindikatoren 
Reifen - MCT-Technologie 


1425 Lốp xe - Bố chéo có vành đai 
426 Lốpxe-Cânbăng 

lệc Lốp xe - Chuẩn báo độ mòn 

1428 Lốp xe - Công nghệ MCT 


Reifen - Nasshaftung 
Reifen - Reinforced 
Reifen -druckkontrollsystem 
Reifen - Kraftstoffeffizienz 
Reifen - Aufbau " 
ifen - Abmessung 
lim - Doppelkennzeichnung 
Reifen - Runflat 
Reifen - C-Reifen 
Reifen - Karkasse 
Reifen - Kräfte 
Reifen - Lauffläche 
ifen - Nfz 
_— - Geschwindigkeitskategorie 
Reifen - Kennzeichnungsverordnung 
Reifen - Tragfähigkeit 


1429 Lốp xe - Độ bám đường ướt 

430 Lốpxe-Giaco 
=— Lốp xe - Hệ thống giám sát áp suất 
1432 Lốp xe - Hiệu quả nhiên liệu 

1433 Lốp xe - Kết câu - 

1434 Lốp xe- lò thoệi 

35 Lốp xe - Ký hiệu kép _ 

_ Lốp xe - Lộp chạy phăng (runflat) 
1437 _ Lốp xe - Lốp thương mại 

1438 Lốp xe - Lớp bô 

1439 Lốpxe-Lực 

1440 Lốp xe - Mặt lăn lốp xe 

1441 Lốp xe - Ô tô thương mại 

1442 Lốp xe - Phân cấp vận tộc: 

1443 _ Lốp xe - Quy định về ký hiệu 

1444 Lốp xe - Sức chịu tải 


Reifen - Rollgeräusch 


4445 Lốp xe - Tiếng ồn bánh xe lăn Sai manamobiHR 


, IỌHÐ ° Tyres - UHP 
1446 Lốpxe-Tiếtdiện - Reifen - UHP Tyres - Belt 
1447 Lốp xe - UHP (hiệu năng cực cao) Reifen - Gùrtel Tires/tyres - Two wheeler 
4448 Lốp xe - Vòng v= 1 Reifen - Zweiräder Tyres - XL 

ốp xe - Xe hai bán : ifen - Tế 
1449 Lớp xe - Xe hai lòng được gi BỖ) Reifen - XL Motorcycle tires/ty 
41450 Lỗp xe- XL (có p Motorradreifen Winter tires/tyres 
1451 Lốp xe mô tô ˆ Winterreifen Summer tyres _ 
4452 Lốp xe mùa đông Sommerreifen Piston face coating 
1453 Lốp xe mùa hè Kolbenbeschichtung Plastic coatings 
1454 Lớp bọc piston. Kunststoffiberzủge Wax coatings 
1455. Lớp phủ chât dẻo Wachsiberzủge 


Metallic coatings 
Non-metallic coatings 
Occupational Health and Safety Act 


1456 Lớp phủ sáp 


tallische Ùberzũge 
1457 Lớp vỏ bọc kim loại Me 


Nichtmetallische Ùberzùge 


p vỏ ¡ kim loại setz tance Cycle Waste 
1458 Lớp vỏ bọc phi z Arbeitsschutzge Closed Substan 
1469 Luật bảo vệ lao động luật chấtthải — Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz Kianegemenf.Aöf 
1460 Luật chu trình kinh tê va luậ (KrW/JAbfG) Water resources act 


Wasserhaushaltsgesetz (WHG) EWfTEDYPIĐSE.GEIÌiRoNm 


1461 Luậtnguồnnước  - Radialkraftschwankungen RibtfAl lan 
iễn động hướng tâm 

1462 Lực biên động Normalkraft Lathe tools 

1463 Lực thăng góc Drehmeiflel 


1464 Lưỡi dao tiện 
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1465_ Lưỡi phay ngón 
" Thẻ lưu huỳnh 
ượng nhiên liệu hiê Ỉ 
_—- - hiên liệu hiệu chỉnh 
1469 Ly hợp - Xe hai bánh 
1470 Ly hợp con lăn một chiều 
1471 Lyhophaiđa - 
1472_ Ly hợp HALDEX 
1473 Ly hợp kép 
1474 Ly hợp kép - các kiểu thiết kế 
1475 Ly hợp kép - Hộp số 
1476 Ly hợp kép - khô 
1477 Ly hợp kép - Kiểm tra 
1478 Ly hợp kép - ướt 
1479_ Ly hợp lò xo màng 
1480 Ly họp ly tâm 
1481 Ly hợp ma sát 
= Mr hợp nhiều đĩa 
y hợp nhiều đĩa - ¡ bá 
—. xế bu ïa - Xe hai bánh 
1485 Ly hợp phiến chạy tự do 
1486 Ly hợp tự hiệu chỉnh 
1487 Má/càng phanh 
1488 Ma sát 
1489 Ma sát hỗn hợp 
1490 Masátkhô _ 
1491 Ma sát lăn 
1492 Ma sát tĩnh 
1493 Ma sát trượt 
1494 Ma sát ướt 
1495 _Mã kim phun 
1496 Mạch áp thấp 
1497 Mạch cao áp 
1498 Mạch cầu điện trở 
1499 Mạch chỉnh lưu 
1500 Mạch đấu dây hình sao 
1501 Mạch đấu dây hình tam giác 
1502 Mạch điện 
1503 Mạch điện (ABS) 
1504 Mạch điện kích từ 
c— hat điện mỗi dòng kích từ 
ạch điệ ắ iệ Í 
1507 Mạch điện Sø2EÌP ĐI TẠP BE ĐNg HẠ 
1508 Mạch điện trở hỗn hợp 
1509 Mạch điều chỉnh _ 


1510 Mạch điều chỉnh hệ số Š 
=— “ng chỉnh hệ sô dư lượng không 

Mạch điều khiển và điề Ỉ ủ 

IS và điêu chỉnh của 

1512 Mạch đo có sai số khi đo dòng điện 

1513. Mạch đo có sai số khi đo điện áp. 

1514 Mạch hai xung (để chỉnh lưu) 

1515 Mạch kết hợp logic 

1516 Mạch kết nối AND 

1517 Mạch kết nối OR 

1518 Mạch nối tiếp 


1511 


1519 Mạch phanh ELSD 
1520 Mạch song song 


1521 Mạch thứ cấp 
_. Mạch tích hợp 
23. Mạch tuần hoàn môi chất là 
: ât | 

1524 Mạch tự giữ này 
1525 Magnesi 

1526 Mài 

1527 Mài - Chỉ số cấu trúc vật liê 

úc vật | 

1528 Mài - Số cỡ hạt NHƯ 

1529 Mài khôn, mài doa 

1530 Mài mũi khoan 

. Mài nghiền, miết 

Màng trao đổi proton 

1533. Mạng IT ú 

1534 Mạng nối nội bộ 
' Sa Mạng tinh thể của các hợp kim 

ạng tinh thể của kim loai ên chá 
- lông) ại nguyên chât 
` = Mạng vùng điều khiển 
8 = bơm cung cấp/vận chuyển nhiên 





Frässtifte Illi 
TÁ Ti, Bhnhen NT t 
n 
Xi t0 dàng ca Fuel correcti 
upplung Clutch Nướng, 


Kupplung - Zweiräder 
Rollenfreilauf 
Zweischeibenkupplun 
Haidbse.EIiBgidig png 
Doppelkupplung 
Doppelkupplung -bauarten 
Doppelkupplung -getriebe 
Doppelkupplung - trocken 
Doppelkupplung -prủfung 
Doppelkupplung - nass 


Clutch/coupling - Two wheeler 
oller-tybe one way clutch 
Double-disc clutch 
HALDEX-Clutch 

Twin clutches, double clutch 
Twin clutch - Types 

Twin clutch - Gearbox 

Twin clutch - dry 

Twin clutch - Testing 

Twin clutch - wet 


Membra 

b li te lnebun 1U Diaphragm spring clutch 

Bu upplung Centrifugal clutch 
©eibungskupplung Friction clutch 


Lamellenkupplung 
Lamellenkupplung - Zweiräder 
Viscokupplung 

Lamellenfreilauf 

Kupplung selbstnachstellend SAC 


Mutlti-plate clutch 

Multi-plate clutch - Two wheeler 
Viscous coupling, visco clutch 
Multi-plate overrunning clutch 
Selí-adjusting clutch (SAC) 


Bremsbacke 
Reibung Brake shoe/block 
Mischreibung Friction. 
" Hn lì _ 

ollreibun lon 
HafreiBing Rolling friction 
Gleitreibung Static friction 
Flssigkeitsreibung Ti 3 

n 


Injektorcode (CR) 

Niederdruckkreis 

Hochdruckkreis 

Brũckenschaltung von Widerständen 
Gleichrichterschaltungen 
Sternschaltung 


Injector code 

Low-pressure circuit 
High-pressure circuit. 
Bridge circuit of resistances 
Rectifier circuits 

Star circuit/connection 


Dreieckschaltung 
Delta connection/circuit 


Stromkreis 
Elektrische Schaltung (ABS) Electric circuit 
Erregerstromkreis Electrical circuit (ABS) 


Exitation circuit 

Pre-exciter current circuit 

Charging circuit 

Primary circuit 

Mixed circuit of resistances 

Control loop/circuit, feedback control 
system 

Lambda control loop 


Vorerregerstromkreis 
Ladestromkreis 
Primärstromkreis 
Qemischte Schaltun Ỉ : 
g von Widerst 
Regelschaltung PHOÖN 


Lambda-Regelkreis 


Steuer-und Regelkreise einer VP44 Control and regulating circuits of VP44 
Stromfehlerschaltung 
Spannungsfehlerschaltung 
Zweipulsschaltung 
Verknipfungsschaltungen 
UND-Schaltung 
ODER-Schaltung 
Reihenschaltung 


Current error circuit 
Voltage error circuit 
Two-pulse circuit 
Gate-logic circuits 
AND-circuit/gate 
OR gates 

Series connection 


EDS-Bremskreis 


Parallelschaltung ELSD brake circuit 


Shunt/parallel circuit 


Sekundärkreis 
Integrierte Schaltungen 
Kältemittelkreislauf 


Secondary circuit 
Integrated Circuits (IC) 
Refrigerant circuit 


Selbsthalteschaltun 
g : : 
Magnesium (Mg) TT THỦ HAỜ HỘ circuit 
Schleifen GÌ duc 

inding 


Schleifen - Gefigekennziffer 


Schleifen - Körnungsnummer Grinding - Structure code number 


Grinding - Grain number. 


Honen 

Bohrer schlei Honing 

Lingen chleifen Drill bit grinding 

Proton Exchange Membran KT g 

(IT)-Netz e (PEM) Proton Exchange Membrane (PEM) 


[T power systems 

Local interconnect network (LIN) 
Crystal lattice of metal alloys 
Crystal lattice of pure metal 


Lokal Interconnect Network (LIN) 
Kristallgitter von_ Metalllegierungen 
Kristallgitter der reinen Metalle 


Controller Area Network (CAN) 


Kraftstoffförderpumpen Controller Area Network (CAN) 


Fuel transfer pump 


1539_ Máy bơm định lượng, máy bơm thê tích _ Verdrängerpumpen 


4540 Máy cắt tôn khí nén Blechknabber 
1541 Máy chỉnh kéo Dozer 
Richtgerät 


41542 Máy chỉnh sửa 

41543 Máy điện cảm ứng 

1544 Máy điện cảm ứng đồng bộ 

4545 Máy điện cảm ứng không đồng bộ 
1546 Máy điện đồng bộ 

1547 Máy điện không đồng bộ 

41548 Máy đo điện đa năng 


1549_ Máy đo điện đa năng analog 

1550_ Máy đo điện đa năng digital 

1551 Máy khoan 

4552 Máy kiểm tra áp suất nén 

4553 Máy mài đầu xi lanh (nắp máy) - 

4554 Máy nạp có/không tăng áp với dân 
động cơ khí 

1555 Máy nén khí 


41556 Máy nén môi chất lạnh được điều chỉnh 


Drehfeldmaschinen 

Synchrone Drehfeldmaschine 
Asynchrone Drehfeldmaschine 
Synchronmaschine 
Asynchronmaschine 
Vielfachmessgeräte 


Analogmultimeter 
Digitalmultimeter 

Bohrmaschinen 
Kompressionsdruckschreiber 
Zylinderkopfschleifrnaschine 
Lader mit mechanischem Antrieb 


Verdichter, KompresSOF 


Extern geregelter KältemittelkompreSSOF 


(Positive-) Displacement pump 
Compressed air nibblers 

Dozer 

Straightening device 

Induction machine 

Synchronous induction machine 
Asynchronous induction machine 
Synchronous machine 
Asynchronous machine 
Multipurpose meter 


Analoge multimeter 

Digital multimeter 

Drills 

Compression pressure tester 

Cylinder head surface grinder 
Charger/supercharger with mechanical 
drive 

CompreSSOr 


External controlled refrigerant 


bên ngoài compreSSOF 
4557 Máy nén trục vít SchraubenkompresSOr Screw-type supercharger 
4558 Máy phát điện Generator Generator/alternator 
41559_ Máy phát điện - Điều chỉnh Generator - Regelung Generator - Regulation 
1560 Máy phát điện - Hỏng hóc Generator - Fehler Generator - Failure/error/defect 
41561 Máy phát điện - Kiểm tra Generator - Prũfung Generator - Checking/test 
4562 Máy phát điện - Kiểu máy Generator - Bauarten Generator - Contruction type/design/ 

model 
Generator - Kennzeichnung Generator - Labelling/identification 


1563_ Máy phát điện - Ký hiệu 

1564 Máy phát điện - Mạch điện 

4565 Máy phát điện - Quy tắc 

41566 Máy tăng áp Root 

4567 Máy tiện bố phanh 

4568 Mất cân bằng 

4569_ Mất cân bằng động 

4570_ Mất cân bằng tĩnh 

4571 Mất lửa (không sinh ra tia lửa điện ở 


Rootslader 
Unwucht 


Statische U 


Generator -schaltung 
Generator -regel 


Bremsbelagabdrehmaschine 
Dynamische Unwucht 


Zũndaussetzer 


Alternator circuit 
Alternator rule 
Roots blower 

Brake lining lathe 
lnbalance 
Dynamic imbalance 
Static imbalance 


nwucht 
Misfiring, ignition miss 


bugi 
1872 kết ba bỏ lửa, gián đoạn đánh lửa - VerbrennungsaussetZer - Ủberwachung  Misfire - Monitoring 

Giám sát 
4573_ Mẫu chuẩn Mafsverkörperungen Material measures 
1574 Methyl ester dầu hạt cải Rapsölmethylester (RME) Rape seed oil methy| ester 
41575_ Giao diện đa phương tiện Multimedia-Interface (MMI) Multimedia-Interface (MMI) 
4576 Mỏ hàn SchweifSbrenner Welding torch 
4577 Móc mí, ghép mí, gấp nếp, gấp mép nối Falzen Folding, hemming 

Motronic Motronic 


4578 Motronic 


4579 __ Mô đun cung cắp/vận chuyển nhiên liệu 


Kraftstofffördermodule 


Fuel conveying module 
Actuator module 


4580_ Mô đun chấp hành, mô đun thực hiện Aktormodul 

4581 Mô đun phần tử chấp hành áp-điện Piezoaktormodul Piezo actuator module 

4582_ Mô hình nguyên tử Bohr Bohrsche Atommodell Bohr's atom model 
Notöffnung Emergency opening 


1583 Mở khẩn cấp 

4584_ Mở khóa khi bị tai nạn 
4585_ Mở khóa thụ động 
4586 Mở rộng tầm chạy xa 
4587 Mỡ bôi trơn 

4588 Mỡ bôi trơn - Ký hiệu 


Schmierfe 


Crash-Entriegelung 
Passives Entriegeln 
Range Extender 


Schmierfett - Kennzeichnung 


Crash unlocking 

Passive unlocking 

Range extender 

tt Lubricating grease 

Lubricating grease - Designafion 
Hand reamer 


41589_ Mũi/lưỡi doa tay Handreibahle 
4590 Mũi doa máy Maschinenreibahle Machine reamer 
4591 Mũi khoan xoắn Sprialbohrer Twist drill bit 
41592 Multironic (hộp số với xích truyền lực Multitronic Multitronic 
giữa các bộ biến tốc) 
4593_ Mức âm thanh Schallpegel Soundinoise level 
Ladezustand State of charge 


4594 Mức độ nạp 
4595 Mức lặn 
4596 Mức trội 


Rezessiver Pegel 
Dominanter Pegel 


Recessive level 
Dominant level 
Permanent magnetism 


4597 Nam châm vĩnh cửu Dauermagnetismus 
41598 Nạp điện lại cho tụ điện Nachladen des Kondensators Recharge the capacitor 
4599 Nắp chắn đường nạp xoắn ốc Drallklappe Swirl flap 
1600 Neutron Neutronen Neutrons 
Ausschalten Switch off 


4601 Ngắt điện 

4602 Nghe một cách chủ động, tích cực 
41603_ Nguồn dòng điện hàn 

4604 Nguồn năng lượng thay thế 

1605 Nguyên lý hoạt động - Động cơ hai thì 
4606 Nguyên nhân kích nỗ - Động cơ Otto 
4607 Nguyên tắc Ackermann 

1608 Nguyên tắc nhiều chủ (nhiều master) 
4609 Nguyên tắc NXX (Nhập-Xử lý-Xuất) 


4610 Người được chỉ dẫn về điện 


Aktives Zuhören 
Schweifstromquellen 
AIternative Energieträger 
Arbeitsweise - Zweitaktmotor 
Klopfursachen - Ottomotor 
Ackermann-Prinzip 
Multimaster-Prinzip 
EVA-Prinzip 


Elektrisch unterwiesene Person 


Active listening 

Welding current sourc@s 

Alternative sources of energy 
Operating principle - Two-stroke engine 
Causes of knocking - Otto engine 
Ackermann-principle 
Multimaster-Principle 
Input-Processing-Output-Principle 
(Working principle of the computer) 
Person instructed in electrical systemsS 


271 để 
141 H 
467 17 
469 +7 
385 15 
385 15 
385 48 
385 45 
385 15 
566; 19 
684 
566 19 
566 19 
135 7 
216 11 
140 7 
268 11 
691; 20; 22 
757 
692 20 
268 11 
624 19 
628 19 
632 19 
631 19 
630 19 
630 19 
629 19 
574 19 
263 11 
140 tị 
526 18 
526 18 
526 18 
652 19 
349 15 
99 6 
33 4 
709 20 
157 7 
124 Ỷ 
293; 12; 19 
648 
273 12 
327 12 
327 12 
556 19 
700 20 
697 20 
701 20 
374 15 
38 1 
39 1 
129 T 
129 7 
134 7 
436 16 
336 13 
372 45 
674 19 
674 19 
B577 19 
324 12 
313 12 
556 19 
324 kử24 
60; 61 3 
159 tị 
367 45 
358 13 
200 10 
480 18 
675 19 
85 5 
387 15 




















1611 Người gửi 

1612 Người không có chuyên môn về kỹ 
thuật điện 

1613 Nháy đèn pha 

1614 Nhận biết có người ngồi trên ghế 


1615 Nhận sóng (tín hiệu) từ nhiều hướng 


1616 Nhận sóng từ nhiều hướng 
1617 Nhiên liệu 

1618 Nhiên liệu - Dạng khí 

1619 Nhiên liệu - Tổng hợp 
1620 Nhiên liệu diesel 


1621 Nhiên liệu Otto (nhiên liệu cho động cơ 


đánh lửa cưỡng bức) 
1622 Nhiên liệu từ thực vật 
1623 Nhiệt độ các bộ phận 
1624 Nhiệt độ của chát lỏng làm mát 
1625 Nhiệt độ vận hành 
1626 _ Nhiệt luyện vật liệu gốc sắt 


1627  Nhiễu loạn khi thu sóng 


1628 Nhóm/cụm hộp số - Ô tô thương mại 


1629_ Nhôm 

1630 Nhúng 

1631 Nhựa (chất dẻo) nhiệt rắn 
1632 Nhựa nhiệt dẻo 


1633 Những bộ phận của hệ thống bôi trơn 


động cơ 


1634 Những hệ thống con trong xe cơ giới 


1635 Nitơ oxide 

1636 Nòng xi lanh 

1637 Nung/thiêu kết 

1638 Nung trước 

1639 ` Nút mạng 

1640 Nước thải cần được xử lý 
1641 Nước thải không cần xử lý 
1642 Octan 

1643 Olefin 

1644 Oxy hóa anot 

1645 Ô nhiễm không khí 

1646 Ô nhiễm môi trường 

1647 Ô nhiễm nước 

1648 Ô tô thương mại - Lốp xe 
1649 Ôtô thương mại - Bánh xe 
1650 Ô tô thương mại - Điều chỉnh độ cao 


1651 Ô tô thương mại - Điều khiển cầu nâng 


1652 Ôtô thương mại - Động cơ 

1653 Ô tô thương mại - Hệ thống đàn hòi 
không khí 

1654 Ô tô thương mại - Khung gầm 

1655 Ô đỡ chặn 


1656 Ô đỡ trục khuỷu 
1657 Ó đũa 
1658 Ó khóa khởi động điện tử 
1659 Ö lăn 
1660 Ó trục/bạc polymer 
1661 Ö trục 
1662 Ô trục hướng tâm 
1663 Ö trục hướng trục 
1664 Ö trục thủy lực 
1665 Ó trượt, bạc lót 
1666 Ô trượt nhiều lớp 
1667 n định điện áp 
1668 Óng lót xi lanh 
1669 Óng lót xi lanh khô 
1670 Óng lót xi lanh ướt 
1671 Óng phân phối 
1672. Ông phân phối - Bơm cao áp 
1673 Ống phân phối - Điều áp hai vị trí 
1674 Ống phân phối - Điều áp một vị trí 
1675. Ống phân phối - Điều áp một vị trí, phía 
áp suất cao 
1676 . Ống phân phối - Điều áp một vị trí, phía 
mạch hút 
1677 . Ống phân phối - Điều chỉnh áp suất 
1678. Ống phân phối - Hệ thống phun 
1679 Óng trượt gài số 
1680 Ông xả cộng hưởng 
1681 Óp gân 
1682 Panme, vít đo, vị kế 
1683. Panme đo ngoài, vi kế 
1684 Panme đo trong 


Sender 
Elektrotechnischer Laie 


Lichthupe 
Sitzbelegungserkennung 
Mehrwegeempfang 
Multipath 

Kraftstoffe 

Kraftstoffe - Gasförmige 
Kraftstoffe - Synthetische 
Dieselkraftstoff 
Ottokraftstoffe 


Kraftstoffe aus Pflanzen 
Bauteiltemperaturen 
Kũhlflủssigkeitstemperatur 
Betriebstemperatur 
Wärmebehandlung Von 
Eisenwerkstoffen 
Empfangsstörungen 
Gruppengetriebe - NFZ 
Aluminium (AI) 

Tauchen 

Duroplaste 

Thermoplaste 

Bauteile der Motorschmierungen 


Teilsysteme im Kraftfahrzeug 
Stickoxide 
2ylinderlaufbahnen 

Sintern 

Vorglủhen 

Knoten 


Behandlungsbediirftiges Abwasser 


Nicht behandlungsbediirftiges Abwasser 


Oktan 

Olefine 

Eloxieren 
Luftverschmutzung 
Umweltbelastung 
Gewässerverschmutzung 
Nfz - Reifen 

Níz - Räder 

Níz - Niveauregulierung 
Níz - Liftachsensteuerung 
Nfz - Motoren 

Níz - Luftfederung 


Níz - Fahwerk 
Passlager 


Kurbelwellenlager 

Rollenlager 

Elektronisches Zũndschloss (EZS) 
Wälzlager 

Polymerlager 

Lager 

Radiallager 

Axiallager 

Hydrolager 

Gleitlager 

Mehrschichtlager 
Spannungsstabilisierung 
2ylinderlaufbuchsen 

Trockene Zylinderlaufbuchsen 
Nasse 2ylinderlaufbuchsen 

Rail 

Common-Rail - Hlochdruckpumpe 
Common-Rail - 2weisteller-Regelung 
Common-Rail - Einsteller-Regelung 
Common-Rail - Einsteller-Regelung, 


hochdruckseitig 

Common-Rail - Einsteller-Regelung, 
Saugseitig 

Common-Rail - Druckregelung 
Commen-Rail - System 
Schaltmuffe 

esonanzauspuff 
Durchsetzen 

Messschrauben 
Bũgelmessschraube 
lnnenmessschraube 


Sender 
Electrical layperson 


Headlamp flasher 

Seat occupant detection sensor 
Multi-way receiving, multipath 
Multipath 

Fuels 

Fuels - Gaseous 

Fuels - Synthetic 

Diesel fuel 

Fuels for Spark-ignifion engines 


Vegetable fuels 

Component temperatures 

Coolant temperature. 

Operating temperature. 

Heat treatment of ferrous materials 


Reception interference 
Auxiliary/group gearbox - CV 
Aluminum 

lmmersing 

Duromers 

Thermoplastics 

Engine lubrication Components 


Subsystems in the motor vehicle 
Nitrogen oxide 
Cylinder barrels 
Sintering 
Preheat 
Nodes 
Waste water requiring treatment 
Wastewater not requiring treatment 
Octane 
Olefine 
Anodizing 
Air pollution 
Environmental pollution 
Water pollution 
CV - tire/tyre 
CV - Wheel 
CV - Level control 
CV - Lifting axle control 
CV - Engines 
CV - Air SuSpension 


CV - Chassis 
Thrust/fit bearing 


Crankshaft bearing 
Roller bearings 
Electronic ignition lock (EIL) 
Antifriction bearings 
Polymer bearings 
Bearing 
Radial bearing 
Axial/thrust bearing 
Hydro mounts, hydraulic bearings 
Friction/plain bearing 
Multi-layer bearing 
Voltage stabilization 
Cylinder liners 
Dry cylinder liners 
Wet cylinder liners/sleeves 
Rail, distribution pipe 
Common rail - High pressure pump 
Common rail - Dual actuator control 
Common rai| - Single actuator control 
Common rail - Single actuator control, 
high-pressure side 
Common rail - Single actuator control, 
intake side 
Common rail - Pressure control 
Common Rail System 
Selector sleeve 
Resonance exhaust 
Clinching, beading 
Micrometers 
Outside micrometer, micrometer gauge 
Bore (ID-) micrometer 





— 
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Paraffin 
Paraffine Response/feedback 
1685 Paraffin. "- Response Brakes 
41686 Phản hôi, hôi đáp Bremsen 


1687 Phanh/Thắng Disk/disc brake 


Brakes - Two wheeler 

Wheel brakes - CV 

Disk/disc brake - Two wheeler 
Pneumatically actuated disk brake 
Fixed caliper disk/disc brake 
Floating caliper-disk brake 


Scheibenbremse 
Bremsen - Zweiräder 
Radbremsen - _” "¬ 

Ï remse - Zwe 
. betätigte Scheibenbremse 
Festsattel-Scheibenbremse 
Faustsattel-Scheibenbremse 


41688 Phanh đĩa KHE 
1689 Phanh - Xe hai bản ồ | | 
1690 Phanh bánh xe - O tô thương mại 
1691 Phanh đĩa - Xe hai bánh Là, 
1692 Phanh đĩa tác động băng khí n ` 
4693_ Phanh đĩa với yên phanh cô mà 1 
41694 Phanh đĩa với yên phanh trượtUvở 
calip động 
1695 Phanh đô xe 


Feststellbremse, Parkbremse Parking brake 
Engine/motor brake 

Simplex brake 
Regeneraftive braking s. 
Dry brake (Brake disc wiping) 
Overun/inertia brake 


Motorbremse 
Simplex-Bremse 
Regeneratives Bremsen 
Trockenbremsen 
Auflaufbremse 


1696 Phanh động cơ 
4697 Phanh đơn - 
98 Phanh hôi năng 
kinh Phanh khô (Gạt nước đĩa phanh) Otonnnireiib 
Hồi Phạm son - “.... Retarder, hydrokinetic/hydrodynamic 
trữ tan! + B Bi Retarder (Strömungsbremse) sư 
m- draulic brake 
' Hydraulische Bremse Hy 


Drum brake 
"na Power-assisted brake 
Hilfskraftbremse 


ue ordinance 
Abfallverzeichnisverordnung (AVV) Waste catalog 


Ồ Ordinance on wasfe oll 
Đa ceesonlrn , Ordinance of End-of-life vehicles 
* Hee 7) Single line detection 
Single lin 


1703 Phanh thủy lực 
1704 Phanh trông/đùm 
1705 Phanh trợ lực = 
1706 Pháp lệnh danh mục chât thải 
1707 Pháp lệnh dâu cÍ - 
Pháp lệnh vê ô tô ải l 
Trữu Phát hiện ranh giới làn đường (đường 


Ỉ interference 
liền, không phân đoạn) Emitted inte 


ấ Störausserrdung Evolution of motor vehicle 
1710 Phát nhiêu sâu Entwicklung des Kraftfahrzeugs Miling 
Phát triển của xe cơ giới 2 tu 
1711 


Viscosity grade "¬ 
Braking force distribution 

Split braking system 

Dynamic segment 

Static segment 
Classifications of API (American 


Petroleum Instituf) k 
Classification of commercial vehicle 


4712 Phay 
1713. Phẩm loại độ nhớt 
1714 Phân bô lực phanh 
1715 Phân chia mạch phanh 
1716 Phân đoạn KÊU 

Phân đoạn tín 
sen Phân loại kỹ thuật theo API 


Viskositätsklasse 
Bremskraftverteilung 
Bremskreisaufteilung 
Dynamic Segment 
Static Segment 
API-Klassifikation 


inteilung der Nutzfahrzeuge - 
Eiitellido und Verwendung der Stähle 
Einteilung der Werkstoffe 
Einteilung der Kraftfahrzeuge 
Gemischverteilung - Dieselmotor 


5 ¡ ô tê ại 
419_ Phân loại ô tô thương mạ : 
lừh Phân loại và công/ứng dụng của thép 
1721 Phân loại vật liệu si 
2_ Phân loại xe cơ giới - 
nà Phân phối hòa khí - Động cơ diesel 


Motor vehicle classifications 
Distribution of the air-fuel-mixture - 
Diesel motor —. 

Dynamic torque distribution 


Dyñáiii6hie DTetnianeilvertoHung Ignitition distribution 


1724 _ Phân phối mômen động Zũndverteilung 


1725_ Phân phối tia lửa điện, phân phôi điện 
áp đánh lửa 

1726 Phân cứng 

41727 Phần mềm : 

1728 Phần tử áp điện 


Hardware 
Software 
Piezo element 


Hardware 
Software 
Piezoelement 


Primary elements 
Secondary element 

Galvanic cell | 
Photoelement, photovoltaic cell 
Measuremenis in electric circulf 
Piezoceramic wafers 
Management/leadership style 
Accident prevention 


Primärelemente 
Sekundärelemente 
Galvanisches Element 


Fotoelement 
Messungen im elektrischen Stromkreis 


Piezo-Keramikblättchen 
Fũhrungsstile 
Unfallverhitung 
Beschichten 


hằn tử (điện hóa) sơ cấp 
Trợ Phân tử ti hóa) thứ cấp - 
1731 Phần tử điện hóa, pin ganvanic 
1732 Phần tử quang điện, pin quang điệ 
1733 Phép đo trong mạch điện 
1734 Phiến gốm áp-điện 
1735 Phong cách lãnh đạo 
1736 Phòng ngừa tai nạn 


Laminating 

1737 Phủ lớp Laminieren Regeneration - 
4738 Phủ nhựa Regenerafion Sulphur regenerafion 
1739 Phục hôi Bi: Schwefelregeneration Injection = 
1740 Phục hôi lưu huỳn Spritzen Injection - multipoinf 


1741 Phun, xịt . 
1742 Phun- đa điêm 
1743 Phun - đồng loạt 
1744 Phun - đơn điêm 
1745 Phun - gián đoạn 
1746 Phun - gián tiệp 
1747 Phun - riêng rẽ từng xi lanh 
1748 Phun - trực tiệp 
749_ Phun - tuân tự - " 
l3êt Phun cao áp không có không khí 
1751 Phun đa điệm 
1752_ Phun gián tiệp 
1753_ Phun môi B1770 "¬ 
41754 Phun nhiên liệu một điêm 
1755 Phun sau " 
4756 Phun thử nghiệm 
1757 Phun tính điện 


Einspritzung - Mehrpunkt 
Einspritzung - simultane 
Einspritzung - Einzelpunkt 
Einspritzung - intermittierende 
Einspritzung - indirekt 
Einspritzung - zylinderselektive 
Einspritzung - direkt 
Einspritzung - sequentielle 
Airless-Spritzen 

Multi Point Injection 

Indirekte Einspritzung 
Voreinspritzung (PDE) 

Single Point Injection 

Nacheinspritzungen 


iloteinspritzungen ing w 
Spirsrrmi elektrostatischer Aufladung  SprayIng 


Injection - simultaneous 
Injection - Single point 
Injection - — 
jection - indire Ì 

tien - cylinder-specific 
Injection - directly 
Injection - sequential 
Airless sprayIng 

Multi Point Injection 
Indirect fuel injection 
Pre-injecelon =- 

Single Point Injection 

Post-injection 

Pilot injections 


Classification and applicatlon of steels | 
Classification/categorisation of materials 


Coating/varnishing/surfacing/plating 


ith electrostatic charge 
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1758 Phun trung tâm Zentraleinspri 606 19 
số pritzung C IlSsli : Relay 
1759_ Phun trực tiê : entral injection Relais 607 49 
1760 Phun xăng ỉ S——- Einspritzung Direct injection HA ï TP HA uä ấ Ủberspannungsschutzrelais "` protection relay — me 
1761 Phun xăng trực tiếp ng He IE2uUITQ Petrol injection 279 k : Tiến HN ~_c M‹ ng È Batterierelals nhan ˆ = ay in starter system 767 22 
1762 Phun xăng trực tiếp - Chế đô vân hà Snzm TIrekteinspritzung Petrol direct injection 1835 RgRGGHE/ ê thông khởi độn Zusatzrelais in Startanlagen Additional relay E08 19 
ức tiệp - Chế độ vận hành Đenzin-Direkteinspritzung - Petrol direct injection - Modes — h 1836 Rơle bô sung ca Rồi DRNHỘ “ Wechsler-Relais Two-way switch | TEy " 
Betriebsarten : 12 1837 Role chuyển mạc | ¡ Battery changeover relay 
1763 Phương cách làm mát n : sào tiươh XỂ Batterieumschaltrelais 290 12 
I4. Phương thôn là 1p sfoaoing Xã n 1898 RoEGHaGIMUNHHEND  TmNmafhuvpmanh nh Thi: TNG: 
1765 Phương pháp ALUSIL A Alfin process nhập lêp Entlastungsrelais 768 22 
LUSIL-Verfahren 12 T1 840 Role giảm tải Starter repeat relay 
1766 Phươn *n bả 3 ALUSIL process 1 —= Startwiederholrelais 607 19 
1767 Phươn: cảm: k% tệnh Konservierungsverfahren Er mm Ñ bo nô nyợ cu 11 1841 Role khởi động lại Reedrelais Reed contact ~ kuởi 2o 
1768 Phương pháp điện chuyễn/di Multiplexverfahren Multiplexing/multiplex 672 s 1842 Role lưỡi ga — Startsperrrelais Starter lock re s NiEfudis 808 19 
1769. Phương pháp đo Elektrophorese-Verfahren Electrophoresis methode/technique 475 ~- 1843 Rơle ngân ch động đón Öffner-Relais Normally close ` Di T y 606 19 
1770 . Phương pháp gia công tắm Tre HN Measurement procedure/methods 101 ` ! b4 BúE Bế “e4 TƯƠNG HN” Schliefšer-Relais Ki Hình y 638 19 
. So sẽ ren Sheet- ¡ IIFD . 
1771 li Áo pháp khử xúc tác chọn lọc SCR-Verfahren RRMoin in KV sẽ ' 1646: EơlevD khóp An ha sÁ Motbr-wash, 6l8SHIfO (ha S089 _ i 
ÍC 7 My : 
1772 Phương pháp LOKASIL reduction) lễ ““. 1847 FIING động " i AufRenreinigung Cleaning the ĐEnG) 27 4 
1773. Phương pháp mã số lă LOKASIL-Verfahren LOKASIL-process 1848 Rửa sạch bên ngoài Innenreinigung Cleaning the interior y7 : 
WfmM. PhươBgDREnMIKASL Nho Q-Code-Verfahren Rollng code process Tn , ‡23 FigasastbieUone Scheibenreinigung Cleaning the windows and wlndsoreen 23 1 
1775 Pướ - Xi hâ SIL ¬ NIKASIL-Verfahren NIKASIL process SA —" 1850. Rửa sạch kính Unterbodenwäsche Cleaning the vehicle underside 
tăng không Rhí ân phôi (nhiên liệu) Luftverteilendes Verfahren Distributing air method me Tí 1851 Rửa sàn dưới xe (underfloor) sung) 
314 12 ằ Car wash r 
1776 P : lên liễu: &ð Z2 : ' äsche 6 
: kh cá | iu phun nhiên liệu ở động Diesel-Einspritzverfahren Diesel injection procedure 313 4852 Rửa xe TT Error of .. l= 45 
: lu 3 Sai số đo Hydrogen formation 
1777 . Phương pháp PTWA 185 : na Wasserstofferzeugung : Rail 329 12 
1778 Phương giáp sơn ta /\-Verfahren PTWA process 212 1{ `... — - — nhiên liệu (ống Mengenvergleich (CR) Volume.comparison (Common ) 
1779 Phương pháp xả khí đốt Spiiv TH SPPllcetlon processes 474 THỊ = “E/ " | Nominal-actual value comparison 687 19 
1780 Phương thức kiêm tre plverfahren Scavenging process piẩn KHÔU %c và tri số tức Soll-Istwertvergleich ĐH 
1781. Phương tiện/thiết bị kiểm t XS Cung Test procedure 359 14 1856 So sánh trị sô định mức và trị SỐ làn: A8 
: '{ bị kiêm tra Prùfmittel : 684 19 thời VHE 
17 lên chiếu s4 Me : ƠI 3 . : 19 
Lên Ancg ho: chiếu sáng Leuchtmittel line test equipment 99 6 41857 Sóng cực ngăn _ c de Wellen Standing/stationeary waves na r9 
lờ TH Hệ Brennstoffzelle Fuel cell ._= k- 1858. Sóng dừng/đứng Stromlaufpläne KT ah 595 19 
1785 Pision rèn c—— Piston bên ñ lSS Tựa mg cu Stromlaufplãne - Kennzeichnungen “`... a đơn 593 19 
1786 Piston vành khoen SA Schmiedete Kolben Forged pistons k. 1860. Sơ đồ mạch điện - Ký hiệu Stromlaufpläne in zusammenhảängender  Circuit diagram In co 
1787 _ Polyme hóa Ringträgerkolben Ring carrier piston = b ti6{ Sơ đỗ ma6h điện bô tr chung Darstellung .. t›exeladg3vIeu 593 19 
—_..... _- mang Bì THẾ TÀ HỘI E Ẻ ồ iện chỉ tiết Stromlaufpläne in aufgelöster Circuit diagram In XP 
1789 Proton lon Propane 28 1862 Sơ đô mạch điện c Dafstelliig XuocrflsgpsirlsngrmiSS 554 48 
1790. Quá trình cháy — Protons 8 . Biếc Hydraulikplan SBC #EDalE 593 19 
1791. Quá trình cháy - Đông cơ dị Verbrennungsablauf Combustion process mẻ - 1855. SƠ 6Ó máph TH VỚI Schaltpläne Wiring cà POF, LWL) 681 19 
1792 _ Qúa trình dao động giảm dài _ Srbrennungsablauf - Dieselmotor Combustion process - Diesel engi — bế 18624 GGHSHÔI[HAGN Plastic Optical Fibre (POF, LWL) Plaetle Optical Fibre ƑF OP, 476 17 
1793 Quá trình điề TH 00 HÁN] Ausschwingvorgang =——. Iesel engine 310 12 41865 Sợi quang bằng chât dẻo LABR Paint/varnish/lacquer ven 47 
tư Dũng „ nh . Regelvorgang C NHhỆ ¿ mm 401 19 4866 Sơn Ki huên Powder coating, ai le 477 17 
1795 Quá trình =. Ất mg My đea Planishing procedure smi - =—a —— —— cao, sơn có độ đậm đặc cao High-Solid-Lacke BE Tam ÄĂG 477 17 
1796 _ Quá trình phanh - Batterie Charging process - Batte 18 khoŠ:-- số su LÄ pc Medium-Solid-Lacke ish/paint A76 17 
1797 - Quá trình phân XỬ ưu tiên P2 enhk cu Brake process/prooedure = : , kề _ Me Công ghần Zweikomponentenlacke “ch p A75 17 
1798 _ Quá trình uốn Arbitration T la Metallic-Lackierung kxớliionugffe 476 17 
1799 Quản lý/Kế hoạch Blegevorgang Bending procedure/process ke 19 41871 Sơn kim loại à Einkomponentenlacke One GGETØ HE _ #aiarbsail 476 1 
1800 Quản lý chát lu _erwaltung/Planung Administration/planni s” H 1872 Sơn một thành phân Miassórlakb Water varnish/lacquer, 
1801 Quản ý mạng điện trên xe BE HUẾ THỜ à „ri management (OM) m ñ HN THẾ HHPPP m1 intwork/laquering 474 ly 
Sẻ : Ordnetzmanagement ¡ 3 Vehicle pain . 49 
lưng BIAG SH tư quanh Surround-View SH lớn TPRIEEENDHHUNRSDI _ vn T874. Sơnxe TnbkirbbBil Magnetic field degradation/reduction kẻ: 
rỎ, ọ ke _. x : 
1804 Quang điện tử ĐH lu cả L4 'e=p nưưnng Widerstand) LDR (Light Dependent Resistor) — = Tim nh nà (hš thừng kỹ thuật Bedienung von technischen Systemen PA E 0Ä" systems 468 17 
: ' en 
1805 - Quãng đường phanh, cự ly ph To Optoelectronic I8 SỬdụng cau 6 ¡ Unfallschadensreparatur ccic . 470 17 
1806 Quạt với dẫn động điện. ĐC HAY Trả dào kho, ¡ Braking/stopping distance êm " hoài _*im p¬=ie Bà BE: sởng Abschnittsreparatur Sectional .~i trical current S1 19 
1807 Quay vòng thiếu NeGevei mít Elektroantrieb Fan with electric drive 243 ^ ch  —eeeve _ Sẻ điện Wirkungen des elektrischen Stromes mm ° JỊ 571 19 
. ẳ teuern 79_ Tác dụng của dòng đi€ : emical pro 9 
1808 Quay vòng thừa -ONNEG-› Understeer 18 ¿3n? ~x à Chemische Wirkung 571 1 
1809 Que điện cực, que hàn m—..R Su SISH/OVerdriVe 479 le " mm đứng nhi Wärmewirkung D em S08 5 571 b 
1810 Quy trình kiểm tra : Stick electrodes "NA", : Lichtwirkung Vns.e 571 1 
1811... Quy định phòng cháy Nhàn Service inspection schedule nã l lì Tin tị Physiologische Wirkung tơ .. 571 19 
1812 Quy định về chứng minh đã xử lý chá : nung Fire Safety Regulations Tô TH xen Magnetische Wirkung : 455 1ử 
Sa ÿ chât Nachweisverordnun fùr di h 48 2 Tác dụng từ h Reforming car body 
KHất và Hắc. Ordinance on waste rec TH VI TT. Rũckverformen Karosserie tệ tàu tem t 152 7 
fnh về , EntSorgung) PHIIEE CHNG +2 2 85 Tái định hình thân vỏ xe : Clinching, joining by penetration 
1813. Quy định về việc chất hàn disposal records 18 Tố. màu Kết HÀ suuễn chế Durchsetzfigen n 152 7 
' : g Beladungsvorschrifte 86 Tán điền đầy, kết nỗi xuyên chặt : Punch riveting 
1814 Quy tắc an toàn khi làm việc tai hê : 2 h Payload regulatons - 18 Sử nỀh Stanznieten h h ¡l 234 11 
F “ÀC- vC tại hệ Sicherheitsregeln bei Arbeit 735 22 1887 Tán đỉnh tán dập ` ö| Foaming of the engine oi 49 
thông điện áp cao Hch ©iten an Safety rules for Working on high volt RE VI”. Aufschäumung des Motoröls 574 
ti So sẻ llsystemen gh YOIENO 391 15 4888 Tạo bọt của dâu động cơ Voltage generation 
1815 Quy trình cải tiến liên tục — Systems sân: Spannungserzeugung hapin 111 f 
: Kontinuierlicher Verbesserungsprozess 1889 Tạo điện áp ; % Creative forming, prIimary SnapIng, 
HEG Han (KVP) gSp Continuous Improvement Process (CIP) 73 3 1890 Tạo hình (sơ cấp), đỗ khuôn, đúc Urformen masfsi fEìIPIÌNđ hố n -= ũ 
_= Ẫ Anlassen . : Cutting and shaping with machine 
1817 Ranh 1a hê thé Temperin : TT... de Formung mit 
1818 Răng GIEgSen kiyớu Systemgrenze — li E= THRN “TH HHH/SỐ DHAIVMB mớNEGEAUA/2U Woloa0resi0iriEn 125 7 
1819 Răng Klingelnberg Gleasonverzahnung Gleason toothing đi * Spanbildung _. ii handle 700 20 
1820 Rèm quạt gió Klingelnber gverzahnung Klingelnberg toothing _ 1892 Tạo phoi se xiên lễ Elektronische Tũrgriff ElooitoPlo: ĐQQ 261 1Í 
1821 Ren TH tu uu Radiator shutters s48 ho TRMỜ: Tay ĐENHIỘNBS-DEETLMI Aufladung — HH 265 11 
Ẩnggan inde 11 4_ Tăng áp : Overboos 
1822 Ren - Chát bô Heoờgh l Threads 189 gs : „ . £ ä rboost (Ủberlast) 
TH TA .. s. trơn Gewinde - Schmiermittel Threads - Lubricants là ú 1895 _ Tăng áp cưỡng bức (khi đạp hột ga đề ky : W0 xe 266 41 
1824 Ren ghé y Bewegungsgewinde Motion threads JộT ĩ tăng tôc) Doppelaufladung Double supercharging, multistag 
1825 Ren ghép chất Gewindeeinsätze Thread inserts 19 L 4896 Tăng áp đôi pP turbocharging barif8 281 1 
: Befestigungsgewind 47 7 Dynamic superchargin 
1826 Ren hệ mé lê : xà. ° Fastening thread x mische Aufladung x 267 11 
182 Rủu ệ mét theo tiêu chuẩn ISO Metrisches ISO-Gewinde Metric ISO tfbsd _ L 41897 Tăng áp động Ši tiểu (hai 1ufbø) Narsrnmiwn Sequential ẽ 263 44 
1828 Rèn dập khuôn ha. Dn gíng 119 - (ga Tâm ở Nhiên HH Ì ' Ererdaufladung ———s 262 Mỹ 
` + F . * a ' ễ _ -_ : . J3 
: =— sa khuôn, tạo dạng có khuôn Gesenkformen Bo my 120 F8 4900 T8ng áp với ống hút/nạp dao động Schwingsaugrohr-Aufladung supercharging with oscillating tạ 
Ò điện ra vỏ Kö ming 120 F¿ Boostin 
1831- Rotor chạy bên ngoài Orperschluss Fault to frame Ä Boostern .a. tivation 651 19 
: Aulšenläufer 387 15 ăng cường, bồ sung Closed-circuit current deactiva 
1832 : E TSĐỊ Tổng Gường, 2516 haltun 234 11 
Roftor chạy bên trong lnnenläufer iEiel men ` 15 4902 Tắt mạch điện khi không tai .... 5 Oil deflector 
385 15 : ng dòng dâu 
1903 Tâm hướng g 
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1904 Tắm lưỡng cực Bipolarplatten 








1905 _ Tên gọi, ký hiệu của kim loại không Bezeichnung der NE- He m†—o 393 15 1975 Thử nghiệm, kiểm tra Testen Test 684 19 
phi sắt g der NE-Metalle Designation of nonferrous metals 184 8 4976 Thứ tự đánh lửa Zũndfolgen lgnition order/sequence 206; 10 
1906. Thanh đòn bây Hebeleisen L 207 Ì 
1907 Thanh đòn dân hướng SE4Blerikez ever iron, pry bar 471 17 4977 Thừa eclectron Elektronen ũberschuss Electron surplus 557 19 ị 
1908 Thanh giằng (bộ phận đàn hồi hệ thống Federbein Rod control arm 496 18 1978 Thước cặp/kẹp Messschieber Caliper gauge, sliding caliper 102 6 
treo) Suspension strut 498 18 1979_ Thyristor Thyristoren Thyristors 587 19 
1909 Thanh truyền Pleuelstange : : 4980 Tia lửa điện đánh lửa Zũndfunken Sparks 642 19 Ị 
1910 _ Thành phân hòa khí Gemischzusammensetz Connecfing rod, piston rod 227 11 1981 Tích tụ áp suất (ABS) Druckaufbau (ABS) Pressure build-up (ABS) 547 18 Ị 
1911 Thành phần khí thải ÄÌtWgSSiS0fiPfeesfeu ung Mixture composition 276 12 4982 Tích tụ áp suất (ESP) Druckaufbau (ESP) Pressure build-up (ESP) 553 18 
1912 Thay chỉ tiết Teilersatz "8 Exhaust gas composition 339 13 4983 Tiềm năng làm nóng trái đất Global Warming Potential Global Warming Potential 40 1 
1913 Thay dầu Ôlwechsel Ế artial replacement 470 17 41984 Tiền đề dựa theo quy trình Prozessorientierter Ansaftz Process-oriented procedural concept. 72 3 
` Oil change 237; 11 41985 Tiện Drehen Turning 137 7 | 
4 Thay đổi tính chất vật liệu ¡ š 238 iên đế xú pá Ventilsitzdrehen Valve seat lathe 140 ĩ 
1915 Thay kim phun TH ändern Changing the property of a material 112 7 tệ Tra khi võ chạy - Xe cơ giới Fahrgeräusche - KÍz Driving noise - Motor vehicle 336 13 Ị 
1916 Thay lọc dầu Ölfilterwechsel Injector replacement. 328 12 41988 Tiếp điểm van bướm ga/van tiết lưu Drosselklappenschalter Throttle valve switch 660 19 : 
1917 Thắm nitơ Nfffisten Oll filter replacement 238 11 1989 Tiếp nhận đơn đặt hàng (công việc) Auftragsannahme Order (job) acceptance 65 3 
1918 Thân đồng tốc ©7IGHDNHMBYBór Nitriding, nitration 183 8 1990 Tiêu chuẩn ren - Gewindenormung Thread standardisation. 145 ĩ 
1919 _ Thân máy, vỏ lốc máy, vỏ động cơ Zylinderkurb c bi Synchromesh body 414 16 4991 Tiêu thụ dầu Ölverbrauch Oil consumption 233 11 
1920 Thân thanh truyền Flaueieidi gehäuse Engine block, cylinder crankcase 210 11 41992 Tiêu thu dầu tăng cao Erhöhter Ölverbrauch lncreased oil consumption 237 11 
1921 Thân vỏ và khung sườn xe Fahrzeugaufbau Connecting rod shank 227 11 4993 Tìm lỗi - được hướng dẫn Fehlersuche - gefùhrt Troubleshooting - guided 687 19 
1922 Thân vỏ xe K5ftie6 - P Vehicle body 457 17 41994 Tìm lỗi bằng thiết bi kiểm tra Fehlersuche mit dem Tester Troubleshooting with the tester 687 19 
Car body, body work 454- +7 4995 Tìm lỗi có hướng dẫn Gefihrte Fehlersuche E ket, L Hạg ki  mhiong mộ _ 
1923 Thân vỏ xe - Đo đạc Su 472 ín hiệu cảm biến kích nỗ Klopfsensorsignale Signal of knocKsensor - 
1924 Thân vỏ xe - Đo đạc ba chiều fibseoie : noel Car body - Measuring 445 16 — nn na diều biến độ rộng xung Pulsweiten-Signal Pulse-width/pulse-duration signal 86 5 
ke Ceei reidimensionale Car body - Three-dimensional 466 17 4998 Tín hiệu tốc độ quay _ Drehzahlsignal Engine speed signal . 285 12 
1925 Thân vỏ xe - Đo đạc hai chiều Karosserie _" . — ` dì 1999 _ Tinh chỉnh kim phun-lượng phun Injektormengenabgleich (IMA) TÚ HTNBMHGSOANE .~ My 
Ody - TWwo-dimensional 466 ô Raffination efining 
1926 Thân vỏ xe an toàn Sidberbdiri Ỉ ỦẺn2ý lo bulế 'ouh - can n đ ln phương tâm mặt Kubisch flächenzentrierter Kristall Face-centered cubic crystal 172 8 
1927 Thép Stahl Tnhh Safety car body 458 17 2002_ Tinh thể lập phương tâm khối Kubisch raumzentrierter Kristall Body-centered cubic crystal 172 8 
1928. Thép Bake-Hardening Bal/6-HardgniduSESI Steel 173 8 2003 Tình trạng bề mặt của bugi Zũndkerzengesichter Spark plug appeararc©S 657 19 
1929 Thép cải thiện (chất lượng), thép nâng  Vergitu tả x4 xuờy Bake-hardening steels 179 8 2004 Tính bèn chống ăn mòn Korrosionsbeständigkeit Corrosion resistance 168 8 
BRlm 9ng9), gũtungsstähle Quenched and tempered steels 178 8 2005_ Tính biến dạng, khả năng biến dạng Umíormbarkeit Formability | 168 8 
1930. Thép dùng cho kết cấu thép, choxây  Stähle fủr den Stahlb 2006 Tính chất của vật liệu Werkstoffeigenschaften Material properties bóc ` 
dựng en Stahlbau Steels for structural steel engineering/for 176 8 2007 Tính chất hóa học _ Chemische Eigenschaften Chemical properties 168 ö 
1931 Thép dụng cụ Werkzeugstähl _S6x lboZ¿~sXxnng 2008 Tính chất vật lý. Physikalische Eigenschaften Physical properties 166 8 
1932 _ Thép đặc biệt Sonderstẩhle _ bên ty 178 8 2009 Tính chống kích nỗ Klopffestigkeit Eniot©reeiiARMG = : 
1933 Thép đúc Stahlguss Special-purpose steels 178 8 2010. Tính công nghệ, đặc điểm công nghệ Technologische Eigenschaften Technological propertles 168 : 
1934 Thép được tôi thắm than Einsatzstähle Cast steel, steel casting 174 8 20411 Tính dẫn nhất ˆ Wärmeleitfähigkeit Thermal conductivity 166 
1935 _ Thép kết cấu, thép xây dựng Bauetshle Case hardening steels 183 8 2012 'Tỉnhđềö đất Zähigkeit Ductility 166 8 
1936 Thép tắm - Thân vỏxe _ Stahlbleche - K ¡ SG MẠI TISBII 177 8 2013 Tính dễ bốc cháy Zũndwilligkeit Iunilibilioi — 
1937 Thép tắm siêu bèn Hết Eeic SN ác CÓ Sheet-steel plates - Car body 455 47 2014_ Tính đàn hồi Elastizität Elasticity 167 ặ 
1938 Thép tắm tổng hợp anfrorzbzn eche Super/ultra high-strength steel sheets 456 17 2015_ Tính đúc, khả năng đúc được Gief&barkeit Castability 168 
1939 Thép thắm nitơ Nitierstahle _ Composite panels 180 8 2016 Tính giòn Sprödigkeit 2Á ng tp ` 
1940 Thiết bị/dụng cụ đo góc Winkelmes ät THHMIHg SlBolS 178 8 2017 Tính hàn, khả năng hàn được Schweifsbarkeit Weldabilty  = : be 
1941. Thiết bị an toàn Sicherheitseinricht ty cỈ 105 6 2018. Tính kháng nhiễu Störfestigkeit lnioi6i8nG5/101SE TT Sản là 
1942 _ Thiết bị bảo vệ chống dòng điện rỏ ESiISETie-TED kxi cúi x Šafety Installations/equipments/devices 693 20 2019_ Tính tự cường hóa (phanh) Selbstverstärkung (Bremse) Self-reinforeernent (brake) 535 18 
1943. Thiết bị bảo vệ chống quá dòng Ủb }Schufzeinrichtungen _ Residual current protective device 573 19 2020 Tính tương thích điện từ Elektromagnetische Verträglichkeit Electromagnetic compatibility (EMC) = - 
1944 _ Thiết bị căng xích hiệu chỉnh đượ Kia HÀ N  ceeceouie na Overflow protection equipment 573 19 | : (EMV) 
1945 Thiết bị chẩn đoán - BẠP Agedee.” j Kettenspanner Adjustable chain tensioner 255 11 2021 Titan Titan (TÌ) 'DIRFDUNH n : 
1946 _ Thiết bị chuyển mạng `. ester Diagnostics tester 686 19 2022_ Toàn tải Volllast Full load/power 277 12 
1947 _ Thiết bị công tác, thành phần côngtác  Arbeils lied 'SEl8Waty 79 4 2023 Toluen Toluol Toluene _ : 
1948 Thiết bị điều chỉnh RisulolhIichifi TẾ Di 91 5 2024 Tổ chức của một doanh nghiệp thương _ Organisation eines Autohauses Organisation of a car dealership s3 B 
1949 Thiết bị điều khiển Sfeuarsiirtchiors Control device, closed loop controller 84 5 mại và dịch vụ ô tô toi 3 
1950 Thiết bị đo Messgeräte = Controlling equipment, control device 7-82 5 2025 Tổ chức doanh nghiệp Betriebsorganisation Business/company organisatlon SŠ ° 
1951 Thiết bị hỗ trợ đỗ xe EipsiPiiie Measuring instrument/device 101 6 2026 Tốc độ truyền tín hiệu Ủbertragsgeschwindigkeit Transfer rate - r8 : 
1952 Thiết bị khởi động Starter Ga 'King-help/park-assisted system 708 20 2027 Tôi bằng ngọn lửa - Flammhärten Flame hardening —— 8 
1983. Thiết bị khởi động bánh răng trượt Schubtrieb-Start bo ad 597 19 2028 Tôi bề mặt, tôi lớp ngoài Randschichthärten Surface hardening_ 182 
1954 _ Thiết bị khởi động đầy bằng trục vít Schub-Schr nh Sliding gear starter 765 22 2029 Tôi cải thiện chất lượng Vergiten GIETEHIOS ETS.9BTDPSEIng bạn h 
1955 _ Thiết bị kiểm áp, thiết bị kiểm tra áp suất  Druckpruf —n Huớớii DìS GIgSg06SN1WG/BIRTIBT 639 19 2030 Tôi cứng thép dụng cụ Härten von Werkzeugstahl Hardening of lool siasl bo ` 
1956 _ Thiết bị kiểm tra cách điên Iini me - Pressure tester/test device 247 44 2031 Tôi thắm than Einsatzhärten Case-hardening m. 183 ĩ 
1987 Thiết bị phân lyxăng _ Banmieenieiimr Insulation tester 389 16 2032 Tối ưu việc nạp khí Fũllungsoptimierung Chargelfiling optimisation giài L : 
1958. Thiết bị sử dụng bus (trạm giao tiếp) Busteilneh ân Petrol separator 44 2 2033 Trách nhiệm về các hư hại Sachmängelhaftung Defects liability Si 
1959 Thiết kế hoa lốp | Profigestaltun Bus station 672 19 20344 Trâm _ Verspachteln Fil, applying knifing filler re: kí 
1960 Thiếu electron Eleltron — Tread layout 921 18 2035_ Tram Master, trạm “Chủ” Master-Steuergerät Master control device/unit, master 673 19 
1961 Thông gió Belifung. mangel nà of electrons 557 19 1 xe t 674 19 
1962 _ Thông hơi hộp trục khuỷu ' : entilation 688 “Tớ” Slave-Steuergeräte Slave-control equipmen 
1963 Thông số lắp đặt bánh La “ca Crankcase ventilation 236 vn : nhĩ TH lạp DÌMI kỹ thuật tiện nghỉ Komforttechnik Comfort technology 688 - 
1964 Thông tin của hiệp hội nghề nghiệ BH mai se ___ Wheel adjustments 489 18 2038 Trạngtháingủ - "1 Sleep-Modus Sleop-tsos ... 
ở Đức : vp ©ruisgenossenschaftliche Information  Information from the German institutions 387 15 2039 TH thái la Wake-up-Modus Wake-up-mode 672 19 
for statutory accident insurance and 2040 Ý—= thái tích điện State Of Charge State Of Charge (SOC) 373 = 
1965 Thông tin về dung sai Toleranzangab - kem sang 2041 Transistor Transistoren Transistors . con 45 
1966 Thợ điện kỹ thuật ô tô Elektrof: ——_= . Jolerance specifications 109 6 2042 Transistor lưỡng cực cổng cách ly Insulated Gate Bipolar Transistor (GBT)  Insulated Gate Bipolar Transistor 382 
©ktrofachkraft (EFK) Fahrzeugtechnik  Skilled electrical person trained in 387 15 2043 TransisorNPN - NPN-Transistor NPN-transistor —= n 
1967 Thời điểm đánh lửa Zũndzeitpunkt AE SG otive technology 2044_ Transitor hiệu ứng trường Feldeffekttransistoren (FET) Field effect transitors (FET) 586 sô 
1968 Thời điểm đóng mạch —— ngi8 lgnitlon timing/point 644 49 2045 Transitor hiệu ứng trường bán dẫn MOSFET (Metall-Oxid-Halbleiter- MOSFET (Metal oxide silicon fieldeffet 586 
1969 _ Thời điểm tắt tia lửa điện | n Closing time/point 644 49 ị oxide kim loại Feldeffekttransistor) transitor) 49 
1970. Thời gian cháy (thời gian tia lửa tồn tại) Brenndauer E DI DỤNG 644 19 2046 Transitor quang Fototransistor cay... ma 48 
1971. Thời gian cháy trễ ở động cơdiesel  Zũndverzud beim Di Combustion fime, spark duration 644 19 2047 _ Trị số đặc tính phanh C Bremsenkennwert © Brake coefficient C 335 : 
1972 Thời gian mạng khống văn lánh, —ee—, .. me Ieselmotor lgnition lag in a diesel engine 311 12 2048 Trị số đo Messwert Measured values ¬ 99 43 
1973. Thu thập dữ liệu vận hành Betriebsd —— Network Idle Time 679 19 2049_ Trị số giới hạn khí thải Abgasgrenzwerte Emission limits, exhaust gas limit values 340 
PEEOEEEESE ii Production data acquisition (PDA), 282; 12 | 2050 Trị số giới hạn phát thải - động cơ diesel Abgasgrenzwerte - Dieselmotor Emission limits - Diesel engines _ Ho 
1974 _ Thùng nhiên liệu Kraftstoffbehä capture of operating data 288 2051 Trị số khóa | Sperrwert Locking value vn 2 
stoffbehälter Fuel tank 270 12 2052 Tri số lamda - Động cơ diesel Lambdawerte - Dieselmotor Lambda values - Diesel engines 310 L 





2053 Trị số octan 
2054 Trị SỐ octan động cơ (MON) 
2055 Trị số octan khảo cứu (RON) 


Oktanzahl 
Motor-Oktanzahl (MOZ) 
Research-Oktanzahl (ROZ) 


2056 Trị số thước chạy, du xích Nonius 

2057 Trống phanh Bremstrommael 
2058 Trở kháng sóng Wellenwiderstand 
2059_ Trục các đăng Gelenkwelle 
2060 Trục cam Nockenwelle 


2061 Trục cam đúc Gegossene Nockenwellen 


2062 Trục cam được gắn Gebaute Nockenwelle 
2063 Trục cân bằng Ausgleichswellen 
2064 Trục dẫn động lái an toàn, trụ lái an toàn Sicherheitslenksäule 
2065 Trục đòn dẫn hướng nghiêng Schräglenkerachse 


2066 Trục hình học hướng chuyền động Geometrische Fahrachse 
của xe 


2067 Trục khuỷu 

2068 Trục McPherson 

2069 Trục xoay màn chắn sáng 
2070 Truy nhập thụ động 

2071 Truy vắn-Hồi đáp Challenge-Response 
2072 Truyền dữ liệu đi xa Datenferniibertragung 
2073 Truyền dữ liệu đồng bộ được điều khiển Synchrone, zeitgesteuerte 


Kurbelwelle 
McPherson-Achse 
Blendenwalze 
Passiver Zugang 


theo thời gian : Datenibertragung 
2074 Truyền dữ liệu không đông bộ điêu Asynchrone, ereignisgesteuerte 
khiển theo sự kiện (theo biến cố) Datenibertragung 


2075 Truyền dữ liệu nói tiếp 

2076 Truyền dữ liệu theo địa chỉ 
2077 _ Truyền dữ liệu trong xe cơ giới 
2078 _ Truyền đạt vị trí 

2079 Truyền động bằng pin nhiên liệu 


Serielle Datenibertragung 
Adressorientierte Datenibertragung 
Datenibertragung im Kraftfahrzeug 
Positionsibermittlung 

Antriebe mit Brennstoffzellen 


2080 Truyền động bệ bánh xe Radnabenantrieb 
2081 Truyền động hybrid Hybridantriebe 

2082 Truyền động hybrid có giắc cắm Plug-in-Hybridantriebe 
2083 Truyền động khớp nối các đăng Kardanantrieb 


2084 Truyền động tất cả các bánh - Ô tô 


Allradantrieb, Nutzfahrzeugtechnik 
thương mại 


2085 Truyền động thứ cấp Sekundärantrieb 

2086 Truyền động xích Kettenantrieb 

2087 _ Truyền động xú páp bằng điện cơ thay _ Vollvariabler elektromechanischer 
đồi được hoàn toàn (Valvetronic) Ventiltrieb 


2088 Truyền động xú páp bằng điện thủy lực 
thay đổi được (Variocam Plus) 

2089. Truyền động xú páp bằng điện thủy lực 
thay đổi được hoàn toàn 

2090 Truyền động xú páp bằng thủy lực và 
lực cơ khí thay đồi được (Valvelift) 

2091 Truyền lực chính bánh răng trụ 

2092 Truyền sóng 

2093 Truyền thông 

2094 Truyền thông dữ liệu Datenkommunikation 

2095 Tụ điện Kondensator 

2096 Túi khí (an toàn) Airbag 


2097 Túi khí - Quy định an toàn Airbag - Sicherheitvorschriften 


Variabler hydraulischer Ventiltrieb 


Vollvariabler elektrohydraulischer 
Ventiltrieb 


Ventiltrieb 
Stimrad-Achsgetriebe 
Wellenausbreitung 
Kommunikation 


2098 Turbo tăng áp khí thải Abgasturbolader 
2099_ Từ tính Magnetismus 
2100 Từ trường Magnetfeld 


2101 Từ trường 

2102 Tự cam kết tình nguyện 
2103 Tự cảm 

2104 Tự đốt cháy 

2105 Tựa đầu năng động 
2106 Tương thích điện từ 


magnetisches Feld 

Freiwillige Selbstverpflichtung 
Selbstinduktion 
Selbstzũndung 

Aktive Kopfstitze 

EMV (Elektromagnetischen 
Verträglichheit) 
Mischungsverhäiltnis 
Mischungsverhältnis theoretisch 
Mischungsverhäiltnis praktisch 
Hubverhältnis 


2107 - Tỷ lệ hòa khí 

2108 Tỷ lệ hòa khí lý thuyết 

2109 Tỷ lệ hòa khí thực tế 

2110. Tỷ số/lệ hành trình piston (giữa hành 
trình và đường kính piston) 


2111 Tỷ số nén Verdichtungsverhäiltnis 


2112 Tỷ SỐ trọng lượng trên công suất Leistungsgewicht 

2113 Tỷ sô sóng dừng Stehwellenverhältnis (SWR) 
2114 U, nung Glũhen 

2115 U giảm ứng suất Spannungsarmgluhen 

2116 Ủmềm Weichglihen 

2117 _ Ủ thường hóa Normalglủhen 

2118 Uôn tròn Runden 

2119 Ứng dụng App 

2120 Ứng suất Spannung 


2121 Ứng suất của dầu bôi tron 
2122 Va chạm phía trước 

2123 Vạch dấu 

2124 Valvelift 


Beanspruchung des Schmieröls 
Frontalaufprall 

AnreifSen 

Valvellift 


Variabler hydraulischer, mechanischer 





Octane Number 

Motor Octane Number (MON) 
Researched octane nummber (RON) 
Nonius, vernier scale 

Brake drum 

Wave resistance 
Cardan/propeller shaft 
Camshaft 

Cast camshafts 
built-up/assembled camshaft 
Balancer/compensating shafts 
Safety steering column 
Semi-trailing arm axle 
Geometric driving axis 


Crankshaft, crank axle 
McPherson-Axle 
Slidiaphragm roll 
Passive access 
Challenge-Response 
Long-distance/remote data transmission 
Synchronous time-controlled data 
transmission 
Asynchron, occurrence/event controlled 
data transfer 
Serial data transmission/transfer 
Address-oriented datatransfer 
On board data transfer/transmission 
Position data transfer 
Drives with fuel cells 
Wheel-hub drive 
Hybrid drive 
Plug-in hybrid drive 
Cardan-shaft drive 
AIl-wheel drive - Commercial vehicle 


Secondary drive, SeCondary gear 
Chain drive 

Fully-variable electromechanical valve 
gear 

Variable electrohydraulic valve gear 


Fully-variable electrohydraulic valve 
gear 

Variable hydraulic, mechanical valve 
gear 

Spur-gear final drive 

Wave propagation 

Communication 

Data communication 
Condenser/capacitor 

Airbag 

Airbag - Safety regulations 

Exhaust gas turbocharger 
Magnetism 

Magnetic field 

Megnetic field 

Voluntary undertaking 
Self-induction 
Auto-ignition 
Active head restraint 
Electromagnetic compatibility (EMC) 


Mixture ratio 

Mixture ratio, theoretical 
Mixture ratio, practical 
Stroke-to-bore ratio 


Compression ratio 
Weight-to-power ratio 
Sfanding-wave ratio 
Annealing 
Sfress-free/stress-relief annealing 
Soft annealing 
Normalising 

Rounding 

App (application) 

Sfress 

Stresses of lubricating oil 

Frontal impact 

Scribing, line marking 

Valvelift 


23 Bảng thuật ngữ Việt - Đức - Anh 
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Valvetronic 


2125 Valetronle Ventile - RDK (Reifendruckkontrolle) 


2426_ Van - Hệ thống giám sát áp suât lôp xe 
Ventile - Pkw 
Ventile - Transporter 
Ventile - Zweirad 
Druckventile 
Vierkreisschutzventil 
Wechselventile 
Wegeventile 
Stromventile 


2127 Van - Ô tô cá nhân - 
2128 Van - Ô tô chuyên chờ - 
2429_ Van - Xe hai bánh có động cơ 
2130 Van áp _—.P _ 

2131 Van bảo vệ ôn mạch - _ 
2432_ Van chuyển đổi, van đảo chiêu 
2133 Van dẫn hướng 

2434 Van dòng/luông, van lưu lượng, van 

chỉnh lưu 

2135 Van điện từ (ABS) 

2136 Van điêu äp 

2437 Van điều áp máy bơm VE 


Magnetventile (ABS) 
Druckregelventile 
Druckregelventile VE-Pumpe 


£ ksteuerventil 
2138 Van điều khiển áp suất se -MMẾc entil 
2139. Van điều khiển rơ mo6ø Zumesseinheit ZME 


2440 Van định lượng (điều chỉnh lượng nhiên 
liệu trong ống phân phối) 

2141 Van đôi áp Ỉ 

2142_ Van giãn nở „ 

2443 Van giới hạn áp suât 


Zweidruckventile 
Expansionsventil 
Druckbegrenzungsventil 


¡w áp suất Druckhalteventil 
2144 Van giữ aâp S 


Absperrventil 
2145 Van khóa/chặn diều Sperrventile 
Van một chiêu, van chạn: : ate 
v3 nh ăn hao phí, van xả/thoát Wasteg or 
2147 Van ngăn Betriebsbrems 


Van phanh chính. 
và Van vinh tay/đỗ và van p 

tô thương mại 
2150 Van phao chỗng tran 
2151 Van phun/kim phun 

hun cao áp - 

mn Xn ghuh nạp nhiên liệu từ phía vn 
2454 _ Van phun nạp nhiên liệu từ phía tr 


2455_ Van phun trung tâm 


hanh phụ-Ô  Feststell- und Hilfsbremsventil - NFZ 


Schwimmer-Schwerkraft-Ventil 
Einspritzventil 
Hochdruck-Einspritzventil 
Bottom-Feed-Einspritzventile 
Top-Feed-Einspritzventile 
Zentraleinspritzventil 


là Regenerierventil 
2156 Vantáitạo - Entliftungsventil- 
2157 _ Van thông hơi Tankentlftungsventil 


2458 Van thông hơi thùng nhiên liệu 


: Drosselventile, drossel 
2159_ Van tiệt lưu 


Drosselrickschlagventile 
Ủberströmdrossel - VE-Pumpe 
(Verteilereinspritzpumpe) 
Servoventi 
Zentralventil 
Doppellöseventil 
Felgen 
Felgen - Abmessungen 
Felgen - Bezeichnungen 
Heizflansch 
VarioCam 
VarioCam Plus 
Varistoren (VDR) 


iế ột chiề n một chiều 
60_ Van tiết lưu một chiêu, va : „ 
SiGi Van tiết lưu nhiên liệu thừa/van hạn chê 
quá dòng - Bơm phun phân phôi 
2162 Van trợ động 
2163 Van trung tâm 
2164 Van xả kép 
2465_ Vành/Mâm bánh xe „ 
2166 Vành bánh xe - Kích thu ÓC 
24167 Vành bánh xe- Ký hiệu 
2168 Vành gia nhiệt 
2169_ VarioCam : 
70_ VarioCam Plus ¬ " 
_— Varistor, điện trở có trị sÔ thay đôi theo 
điện áp x 
2 Vảyhànlâpdây - ¬ 
Z8 Kội đề cơ bản về công nghệ thông tin 


Schwemmilot 


: ả ölbetrieb 
2174 _ Vận hành bằng dâu thực vật EieERisdiSA Fahren 
2175 _ Vận hành bằng điện Wasserstoffbetrieb 


ân hà ẳ í hydro 
476 Vận hành băng khí La „ 
ĐiyT Vận hành kêt hợp hòa khí đông nhât 
và phân lớp : _ 
2178 Vận hành phân lớp kêt hợp gia nhiệt 
bộ xúc tác „ 
3 ` +. ` + ˆ hât 
Vận hành với hòa khí đông nhát - 
=. Vân hành với hòa khí đồng nhất kết hợp 
chống kích nỗ R 
2481 Vận hành xú páp thay đôi được 
2182 Vật liệu - Bánh xe 
2183 Vật liệu - Thân vỏ Xe 


Homogen-Schicht-Betrieb 
Schicht-Katheizen 


Homogenbetrieb 
Homogen-Klopfschutz-Betrieb 


Variabler Ventiltrieb 
Werkstoffe - Räder 
Werkstoffe - KarosserIe 
Halbleiterwerkstoffe 


2184 Vật liệu KHẬ Isolierstoffe 
ĐINN NGEHENST HÔNG ốc N-Leiter 
2486 Vật liệu dẫn điện loại N (N: negative) Bàn 


2187 Vật liệu dẫn điện loại P (P: positive) 


Ệ g đúc Eisen-Gusswerkstoffe 
2188 Vật liệu gan 


Dehnstoffelement 


2189 Chỉ tiết giãn t4 Eisenwerkstoffe 
ật liệu gôc sã rkstoffe 

2101. Vậtiệu hỗn hợp, vậtlệu composit  Verbunduc: 

2192 Vật liệu mài Hilfsstoffe 


2193 Vật liệu phụ 


Kolbenwerkstoffe 
2194 Vật liệu piston 


Grunglagen der Informationstechnik 


Valvetronic " 
Valves - Tyre pressure moniforing 
systems (TPM) 
Valves - Passenger carS 
Valves - (delivery) Van 
Valves - Motorcycle 
Pressure valves 
Four-circuit protection valve 
Shuttle valves 
Directional/way control valves 
volumeíflow control valves 


Solenoid valves (ABS) 

Pressure control valves 

Pressure control valve VE pump 
Pressure control valve 

Trailer control valve 
Metering/dosing unit (Common Rail) 


Two pressure valve -- 
Expansion valve „iÑ: \ 
Pressure limitati “Õypass valve 


Pressure control valve 

Check/stop valve 
Blocking/lock/non-return valveS 
Wastegate k " 
Service/main brake valv 

Parking and auxiliary brake valve - CV 


Float gravitation gauge 
jection valve 

ni oanne fuel injection valve 

Bottom-Feed-fuel injection valve 

Top-feed fuel injection valve 

Central injection valve 

Regenerating valve 

Air bleed valve 


uel tank vent valve 
TOïG valves, choke/throttle/restrictor 


One-way-restrictor, throttle check ng 
Overflow throttle - Distributor inJectlon 
pump 

Servo valve 

Central valve 

Double release valve 

RimsS 

Rims - Dimenslons 

Rims - Designation 

Heating flanges 

VarioCam 


VarioCam Plus 
Voltage dependent resistOr (VDR) 


Smear solder 

Basics of information technology 
Vegetable-oil operation 

Electric driving 


Hydrogen operaflon. 
Pi ir6crieousseirfifBð operation 


Stratifed catalyst heating operation 


Homogeneous engine operation _ 
HomogeneouS anti-knocking operatlo 


Variable valve gear drive 

Materials - Wheel 

Materials - Car body 

Semi-conductor materials 
Insulting materials 
N-conductor 

Positive conductor 
Cast-iron materials 
Expansion element 
Ferrous materials 
Composite materials 
Abrasives, abrasive material 
Auxiliary materials 
Piston materials 














2232 


2233 


2236 


2237 


2238 
2239 
2240 
2241 
2242 
2243 
2244 
2245 
2246 
2247 
2248 
2249 


2250 
2251 
2252 


2253 
2254 
2255 
2256 


2257 
2258 
2259 
2260 
2261 
2262 
2263 
2264 
2265 


2266: 


2267 
2268 


Vật liệu thiêu kết 

Vật liệu vận hành 

Vật liệu vận hành và vật liệu phụ 
Ven răng, cắt ren 

Vi sai bánh vít 

Vi sai Torsen 

Vi sai trung tâm 

Vi sai trung tâm tự khóa 

VI sai tự khóa chủ động 

Vi sai tự khóa điện tử, vi sai giới hạn 
trượt điện tử 

Vị trí kiểm tra 

Viện dầu lửa Hoa Kỳ 

Viết tắt 

Vít cây, gu rông 

Vít đầu trụ 

Vít siết tắm (tôn) 

Vít TORX - Vít !5m 6 răng hình sao 
Vòi phun (nhiên liệu) 

Vòi phun có lỗ ở đề tỉ li,2 

Vòi phun có lỗ ở sau đỉnh È\ - › 
Vòi rửa áp suất cao "¬ điên: w 
Vòng cầu 

Vòng đa cực 

Vòng đệm đề xú páp 

Vòng đệm kín trục hướng tâm 


Vòng đồng tốc 
Vòng ma sát Kamm 
Vùng an toàn bên trong 


- Vùng bắt đầu 


Vùng dữ liệu 

Vùng dự phòng 

Vùng kết thúc 

Vùng kiểm tra 

Vùng trạng thái 

Vùng séc măng piston 

Vuốt sâu 

Xả không khí phanh 

Xác định khe hở bên hông răng 


Xác định không có điện áp 

Xác định quá trình sửa chữa 

Xác nhận đơn hàng (công việc) 
Xây dựng từ trường, tạo từ trường 


Xe an toàn nội tại ở điện áp cao 


Xe cơ giói 

Xe máy nhỏ 

Xe máy trung 

Xe mofa, xe máy đạp 

Xe moped, xe máy đạp mạnh 
Xe mô tô 

Xe Scooter, xe tay ga 

Xe vận hành bằng điện 

Séc măng, vòng găng 

Xenon 

Xét nghiệm khí thải 

Xét nghiệm khí thải ở động cơ đánh lửa 
cưỡng bức 

Xi lanh 

Xi lanh bánh xe 

Xi lanh chính/cái 


Xi lanh chính hai dòng phân cấp 

Xi lanh con 

Xi lanh phanh, heo thắng 

Xi lanh phanh chính (heo thắng) bộ đôi, 
xi lanh cái piston kép 

Xi mạ 

Xích truyền 

Xoay quanh trục thẳng đứng của xe 
Xông khởi động 

Xông sau 

Xú páp, van 

Xú páp nạp 

Xú páp thải 

Xuống dốc 

Xử lý dữ liệu trong doanh nghiệp 
thương mại và dịch vụ ô tô 

Ý nghĩa tiếng Anh 

Yếu tố gây nguy hiểm 


Sinterwerkstoffe 

Belriebsstofe - 

Betriebs- und Hilfsstoffe 
Gewindeschneiden 
Schneckenrad-Ausgleichsgetriebe 
Torsen-Differenzial 

Mittendifferenzial 

Selbstsperrendes Mittendifferenzial 
Aktives Sperrdifferenzial 
Elektronisches Sperrdifferenzial (ESD) 


Kontrollstellung 

API (American Petroleum Institut) 
Abkirzungen 
Stiftschrauben 
Zylinderschrauben 
Blechschrauben 
TORX-Schrauben 
Einspritzdủsen 
Sitzlochdủsen 
Sacklochdisen 
Hochdruckreiniger 
Balligkeit 

Multipolring 
Ventilsitzringe 
Radial-Wellendichtringe 


Synchronring 
Kamm'scher Reibkreis 
Innere Sicherheitszone 
Anfangsfeld 

Datenfeld 
Sicherungsfeld 
Endefeld 

Kontrollfeld 

Statusfeld 
Kolbenringzone 
Tiefziehen 

Entliften der Bremse 
Zahnflankenspielermittlung 


Spannungsfreiheit feststellen 
Reparaturwegbestimmung 
Auftragsbestätigung 
Magnetfeldaufbau 


HV-eigensicheres Fahrzeug 


Kraftfahrzeuge 
Kleinkrafträder 
Leichtkrafträder 

Mofa 

Moped 

Motorräder 

Motorroller 
Elektrofahrzeuge 
Kolbenringe 

Xenon 
Abgasuntersuchung 
Abgasuntersuchung bei 
Fremdzũndungsmotoren 
ylinder 

Radzylinder 
Geberzylinder, Hauptzylinder 


Gestufter Tandem-Hauptzylinder 
Nehmerzylinder 

Bremszylinder 
Tandem-Hauptzylinder 


Galvanisieren 

Laschenkette 

Gieren 

Sftartglũhen 

Nachglùhen 

Ventile 

Einlassventile 

Auslassventile 

Hill Descent 

Datenverarbeitung im Autohaus 


Englische Begriffe 
Gefährdungsfaktoren 


Sintered materials 

Operating supplies, Wworking materials 
Operating fluids and process materials 
Thread cutting 

Worm gear differential 
Torsen-Differential 

Central differential 

Self-locking centre differential 

Active limited slip differential 

Electronic limited-slip differential (ELSD) 


Control position 

API (American Petroleum Insfitut) 
Abbreviation 

Stud bolts 

Hexagon-socketf-head Cap SCrews 
Sheet-metal/self-tapping screws 
TORX-screws 

Injection nozzle 

Valve covered orifice nozzle 

Blind hole nozzles 

High-pressure washer 

Convexity. 

Multipole ring 

Valve seat inserts/rings 

Rotary shaft sealing, radial shaft sealing 
ring 

Synchroniser ring 

Kamm* friction ring 

Internal safety zone 

Beginn field 

Data field 

Safety field 

End field 

Checking field 

Sfatus field 

Piston ring belt/zone 

Deep drawing 

Bleeding the brakes 

Determining tooth backlash, tooth flank 
clearance determination 
Verification of the non-live state 
Determining the repair path 
Order (job) confirmation 

Magnetic field build up/sefting up 


Vehicles with intrinsically safe HV 
Systems 

Motor vehicle 

Low powered motorcycle 
Lightweight motorcycle 
Motorised/motor bicycle 
High-powered motor bicycle 
Motorcycles/motorbikes 

Scooter 

Electric vehicle 

Piston rings 

Xenon 

Examination of exhaust gas 
Examination of exhaust gas on engines 
with externally supplied ignition 
Cylinder 

Wheel brake cylinder 
Main/master cylinder 


Tiered tandem master cylinder 
Slave cylinder - 

Brake cylinder 

Tandem master cylinder 


Electroplating, galvanising 

Link chain 

Yaw 

Starting glow 

Afterglow 

Valves 

Inlet valves 

Exhaust valves 

Hill Descent 

Data processing in a car dealership 


English definition 
Risk factors 
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